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Kompania motocyklistow

ozliwos¢ szerokiego zastosowania motocykla

w wojsku jest dowiedziona. Jego znaczenie
jako $rodka #acznosci i rozpoznawania nie budzi
zadnych watpliwosci; jednakze nalezy réwniez roz-
patrzy¢ sprawe jego zastosowania w skiadzie
kompanii.

Dzieki swojej szybkosci kompania motocyklis-
tow nie ustepuje pod wieloma wzgledami zwyktej
kompanii catkowicie zmotoryzowanej, a pod nie-
ktorymi wzgledami przewyzsza jg. Uzyskane do-
Swiadczenie pozwala wysnu¢ pewne wnioski do-
tyczace wiasciwosci technicznych i taktycznych
motocykla oraz mozliwosci jego zastosowania.

Zasieg dziatania. Zbior-
nik paliwa motocykla
w potgczeniu z banrkg
zapasowg pozwalajg teoretycznie na wykonywanie
przemarszow 200-kilometrowych ze $rednig szyb-
koscig 50 km/godz. Praktycznie zasieg dziatania
kompanii motocyklistow nie przekracza 80 km.

Tak duze zmniejszenie zasiegu dziatania mozna
wytlumaczy¢ koniecznoscia;

— wystania duzej ilosci

czych;

— nawigzywania tgcznosci;

— przesytania meldunkow;

- czestej jazdy na nizszych przektadniach, co

wptywa na znaczny wydatek paliwa (samo-
chod — cysterna towarzyszacy kompanii mo-

i tocyklistdbw pozwala znacznie zwiekszy¢ jej
zasieg dziatania).

Szybkos$¢ marszu. W zwyktych warunkach mar-
szowych poszczegélny pluton motocyklistow moze
sie posuwac ze $rednig szybkoscig — 40 km/godz.

Szybko$¢ ta zmniejsza sie jednak podczas wy-
konywania zadan bojowych. Wobec koniecznosci
czestego zatrzymywania sie celem przeprowadze-
nia rozpoznania lasow i osiedli szybko$¢ marszu
patrolu rozpoznawczego nie przekracza 30 km/godz.
W zwigzku z tym szybko$¢ marszowa plutonu,

1. WEASCIWOSCI
TAKTYCZNE

patroli  rozpoznaw-

kompanii lub batalionu wysytajagcego te patrole
mato kiedy przekracza 15—20 km/godz.

Wytrzymatos¢ pojazdow. W wojsku stosuje sie
motocykle typu pokojowego (turystyczne, sporto
we itd.) lub tez bardzo do nich zblizone. Pojazdy
te sg co prawda bardzo trwale, jednakze w za-
sadzie sg one przeznaczone do jazdy wyitacznie po
drogach dobrych, podczas za$ dziatan wojennych
korzysta sie bardzo czesto z najgorszych drog
0 nawierzchni tluczniowej lub rozmoktych drdg
gruntowych.

Rezerwa mocy silnika pozwala na taka eksplo-
atacje motocykla, jednakze prowadzi to do nie-
sprawnosci pojazdéw w ilosci 2—3% dziennie
w stosunku do catego stanu. Nalezy zaznaczy¢, ze
niesprawnosci te fatwo dajg sie usung¢ Srodkami
naprawczymi warsztatow jednostki.

Warunkiem szybkiej i tatwej wymiany czesci
uszkodzonych za pomocg najprostszych narzedzi
jest dostepno$¢ i wzajemna wymienno$¢ tych
czesci; jednostka motocyklowa powinna by¢ wypo-
sazona w komplet czesci zapasowych.

Wyposazenie kompanii motocyklistow jest na-
stepujace:

samochdéd— cysterna o pojemnosci 1200 !
paliwa i 400 kg smarow; ilo$¢ ta jest wystar-
czajgca do zaopatrzenia wszystkich moto-
cykli kompanii, ktorej zasieg dziatania moze
by¢ w ten sposob prawie podwojony;
samochdéd — warsztat przewozacy zatoge
warsztatu i materiaty naprawcze oraz czesci
zapasowe w ilosci wystarczajacej na 15 dni
marszu;

— samochéd gospodarczy  (zywnosciowo-mun-

durowy) z kuchnig — przyczepka.

Pierwsze dwa samochody mogg sie posuwac
w $lad za kompanig, rozwijajac jednakowa z nig
szybkos¢; trzeci samochdd pozostaje zwykle w tyle
i dopedza kompanie W miejscu postoju. Do przewo-
zenia zapasOw bojowych nie stosuje sie postron-
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nych $rodkéw przewozowych ze wzgledu na znacz-
ng ilos¢ wolnego miejsca w przyczepkach moto-
cykli, co pozwala podwoi¢ i bez tego znaczny za-
pas wyposazenia bojowego.

Odpoczynek kompanii motocyklistow. Kompania
motocyklistbw moze podczas dziatan bojowych
dziata¢ w dzien i w nocy w ciggu petnych trzech
dob, po czym nalezy urzadzi¢ odpoczynek na prze-
cigg ! doby. Odpoczynek ten jest potrzebny:

— celem naprawy i przegladu sprzetu;

ze wzgledu na zmeczenie ludzi.

Jest jasne, ze w razie koniecznosci kompania
motocyklistbw moze dziata¢ nawet dluzej niz
w ciggu 3 dob bez przerwy; jednak nalezy sie
wtedy liczy¢ z faktem znacznego ubytku pojazdéw,
dochodzacego do 5—10% catego stanu.

Wady i zalety moto:
cykla.  Motocykl jest
Scisle zwiazany z droga-
mi o twardej nawierzchni, drogami gruntowymi
(po ktérych moze sie on posuwaé¢ nawet w naj-
gorszag pogode) i drogami polnymi, z ktérych
moze korzysta¢ tylko przy dobrej i suchej pogo-
dzie. Motocykl nie moze sie posuwac po ziemi
zaoranej, pulchnej, blotnistej, po piasku i po $Snie-
gu (pod tym wzgledem ustepuje on znacznie sa-
mochodowi 0 napedzie na most tylny i przedni,
jak np. Willysowi); kierowca motocykla jest jed-
noczesnie strzelcem; podczas walki pojazd nalezy
porzuca¢, poniewaz nie daje on zadnej ostony.
Wady powyzsze sg zrOwnowazone przez naste-
pujace zalety:
szybkos$¢ ruchu patroli i sit gtownych;
potezne $rodki ogniowe kompanii (ciezkie
karabiny maszynowe), plutonu (lekkie kara-
biny maszynowe) i druzyny (réwniez kara-
biny maszynowe);
— zdolno$¢ fatwego nawiazywania i utrzymy-
wania tgcznosci;
znaczny zasieg i szeroki
kompanii i plutonu.

Zdolnos¢ zdobywania wiadomosci. Wobec tego,
ze motocykl jest zwigzany z drogg, najwiekszym
dla niego niebezpieczenstwem jest samochdd pan-
cerny i zasadzka. Pod tym wzgledem motocyklista
znajduje sie w identycznym potozeniu, w jakim
niegdy$ byt kawalerzysta. Celem przezwyciezenia
przeszkody motocyklista musi sie uciec do pomocy
czotga lub samochodu pancernego, albo tez wy-
stgpi¢ do boju w szyku pieszym.

Jezeli istniejg mozliwosci objazdu przeszkody
znajdujacej sie na drodze, co jest zalezne od po-
przecznego profilu terenu (wysoki nasyp, gteboki

2. WEASCIWOSCI
TECHNICZNE

front dziatania
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wykop, wawdz, grobla itd.), motocyklista stara sie
ominag¢ przeszkode.

Duzg zaleta pododdziatu motocyklowego jest
fakt, ze motocykle czotowe sg wyposazone w kara-
biny maszynowe stale gotowe do natychmiasto-
wego otwarcia ognia. Ta gotowos$¢ bojowa zmniej-
sza mozliwos¢ niespodziewanego zaskoczenia naj-
dalej do przodu wysunietych zwiadowcéw mo-
tocyklowych, dajgc im znaczng przewage zarowno
w uzbrojeniu jak i moralng nad przeciwnikiem
znajdujacym sie w marszu.

Kompania lub plutony motocyklistow sg zdolne,
bez wsparcia ze strony samochodoéw pancernych,
do nawigzania stycznosci z czotowymi jednostkami
nieprzyjaciela na szerokim froncie, bardzo szybko
i w duzej odlegtosci od sit gtdwnych.

Jezeli po wystrzeleniu kilku pierwszych serii
motocykle majg sie posung¢ naprzod, musza one
by¢ wzmocnione przez samochody pancerne; jezeli
jednak dana jednpstka nie rozporzadza samocho-
dami pancernymi, motocykle powinny rozwingé
swoje Srodki ogniowe celem stworzenia zastony
ogniowej lub prowadzenia obrony ruchowej.

Wrazliwo$¢ na zaskoczenie. Wobec duzej szyb-
kosci ruchu, kompania motocyklowa moze niespo-
dziewanie dostac sie pod ogien nieprzyjaciela. Ce-
lem zmniejszenia mozliwych przy tym strat nalezy
urzutowac patrole w glagb i przyzwyczai¢ kierow-
cow do zatrzymywania sie na wszystkich wzniesie-
niach i skrajach lasu celem przeprowadzenia obser-
wacji.

Poza tym bardzo wydatnie zmniejszajg mozli-
wosci strat nastepujgce czynniki:

szybko$¢ pojazdow i warunki dobrej obser-
wacji;

nieduza wysoko$¢ motocykli, a wiec znaczna
fatwos¢ ich maskowania;

— mozliwos¢ strzelania zaréwno z broni recz-
nej jak i maszynowej podczas ruchu;
zdolnos¢ natychmiastowego skretu o petne
180°, a wiec nadzwyczajna zwrotnos¢ (znacz-
na pod tym wzgledem przewaga nad samo-
chodem);

- mozliwos¢ zaskoczenia nieprzyjaciela dzieki
wykorzystaniu najwezszych drég a nawet
zwyktych Sciezek.

Warkot silnika, demaskujacy zblizajace sie mo-
tocykle, mozna bedzie w przysztosci niewatpliwie
usung¢, poniewaz jest to problem czysto technicz-
ny, nie zwigzany zresztg z wielkimi trudnosciami.

Zdolnos¢ dziatania w ubezpieczeniu wielkiej
jednostki. Plutony lub kompanie motocyklistow
przystosowane do przewozenia znacznej ilosci
broni maszynowej i wyposazone w duzy zapas
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amunicji moga by¢ z powodzeniem uzyte do ognio-
wej ostony (ruchomej lub statej) czota lub bokéw
jednostki. Pod tym wzgledem motocykle mogag
odda¢ duze ushugi.

Techniczne i taktyczne

8 ZJAESDL%SS?‘I’EV'?N'E wihasciwosci  kompanii
MOTOCYKLOWYCH motocyklistow pozwala-
ja  tatwo, wyciggngc¢

whnioski co do dziedzin jej normalnego stosowania.

Wspdlne dziatanie z samochodami pancernymi.
Organizowanie wielkich jednostek broni pofaczo-
nych napotyka na wiele przeszkéd ze wzgledu na
niejednakowg szybko$¢ ruchu poszczegolnych
broni.

Wobec szybkosci ruchu pododdziatow skiada-
jacych sie z samochodéw pancernych i motocykli
dowddca jednostki, ktéremu do dyspozycji zostang
one oddane, bedzie w bardzo trudnym potozeniu
i bedzie miat do wyboru dwie mozliwosci:

— albo pozwoli¢ im dziata¢ w oderwaniu od

jednostki gtdwnej z whasciwg jej szybkoscia;

— lub tez hamowac¢ ich ruch, pozwalajac wyko-

rzysta¢ jednostce gtéwnej osiggniete przez
nig powodzenie lub tez zdobyte wiadomosci.

W ten sposéb jednostki motocyklowe stanowig
doskonate uzupetnienie samochodéw pancernych:

— wspotdziatajac z nimi;

- rozszerzajac ich rejon dziatania;

wyszukujgc dla nich cele;

— okrgzajac lub obchodzac wraz z nimi nie
przyjaciela;

— usuwajac przeszkody w ciasninach;

— zajmujac wazne punkty taktyczne;

— nawigzujac tgcznos¢ z sgsiednimi oddziatami
i pododdziatami pancernymi oraz

— dostarczajgc zdobytych wiadomosci.

Uzycie jednostek motocyklowych w wielkich
fednostkach zmotoryzowanych. Dziatania piechoty
zmotoryzowanej dowiodly koniecznosci ostoniecia
skrzydet kazdej dywizji podczas ruchu wielkiej
jednostki broni potgczonych. Kompania motocy-
klistow moze tatwo wypethi¢ to zadanie dzieki
swoim $rodkom ogniowym i szybkosci ruchu.

Oprocz tego kompania motocyklistbw moze
znalez¢ jak najszersze zastosowanie w jednostkach
zmotoryzowanych. Dotyczy to przede wszystkim
pojazdéw gasienicowych; wihasciwosci tych pojaz-
dow dajg duze mozliwosci wykorzystania kom-
panii motocyklowej do celow rozpoznania i ubez-
pieczenia. Co prawda najlepsze wyniki uzyskuje
sie w tym wypadku réwniez przez potgczenie sa-
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mochodéw pancernych z motocyklami, ktére sie
doskonale wzajemnie uzupetniajg, jak to juz po
wyzej stwierdzono.

Wspotdziatanie z piechotg. Motocykle wcho-
dzace w sktad zaréwno oddziatéw rozpoznania jak
i ubezpieczenia w znacznym stopniu ulatwiajg
piechocie wykonanie zadania dzieki swojej szyb-
kosci i1 zdolnosci przewozenia $rodkéw ogniowych
i amunicji.

Posiadajgc takie wsparcie oddziaty i patrole
rozpoznania nie sg zmuszone do przedwczesnego
tracenia energii i sit na rozpoznanie terenu, w Ktd-
rym prawdopodobnie nie ma nieprzyjaciela. Od
dziaty piesze, ostaniane od przodu i z bokow przez
patrole motocyklistow, moga sie posuwa¢ normal-
ng kolumng marszowg, bez nadmiernego zmecze-
nia, do chwili wejscia w stycznos¢ z czotowymi
jednostkami nieprzyjaciela.

Dzieki temu znacznie wzrasta $rednia szybkos¢
marszu, a wieksza szerokos$¢ frontu rozpoznanego
przez motocyklistdw ufatwia wprowadzenie pie
choty do boju.

W ten sposéb wiasciwosci silnika i piechoty
moga sie doskonale uzupetnia¢ przy wykonywaniu
zadan w zakresie rozpoznania i ubezpieczenia.

Samodzielne dziatanie kompanii motocyklistow
Taki wypadek uzycia kompanii motocyklistdw jest
zupetnie wyjatkowy. Moze sie on zdarzyc¢, jezeli
np. okoliczno$ci bedg wymagaty szybkiego zajecia
jakiejs linii terenowej na szerokim froncie; kompa
nia motocyklistdw moze z powodzeniem wykona¢
to zadanie.

Jednakze najwiekszg korzy$¢ przyniesie ona
niewatpliwie wydzielajgc swoje plutony do innych
jednostek, a przede wszystkim zmotoryzowanych.

Po wykonaniu swojego zadania pluton moto
cyklistdbw winien powrdci¢ do kompanii macie-
rzystej celem naprawienia pojazdow. Zasieg dzia
tania tych jednostek jest tak wielki, ze mogg one
przez czas dtuzszy nie powraca¢ wykonujgc samo-
dzielnie potrzebne naprawy.

Ugrupowanie kompanii motocyklistow w marszu

Podod-
dziat

Szero-
kosé

Organizacja Giebo-
kos¢
Kompania Dowddztwo, 4 plutony,

tabor bojowy

10-12km 5—6 km

Pluton Dowddztwo, 2 druzyny, 3— 6km 2—3km
4 patrole )

Druzyna 2 sekcje Posuwa sie razem

lub moze by¢ roz-

bita na 2 patrole
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I. przykiad. Kompania
motocyklistéw wchodzi-
ta w skfad zmotoryzo-
wanego  oddziatu dy-
wizji piechoty.

Oddziat ten sktadat sie ze sztabu, kompanii mo-
tocyklistdw, kompanii piechoty przewozonej na
ciggnikach gasienicowych, 2—4 plutonéw samo-
chodéw pancernych, plutonu dziat 75 mm na ga-
sienicach.

Oddziat byt w ciggu pierwszego dnia walk
uzyty do ubezpieczenia dywizji, a w ciggu dni na
stepnych jako ruchoma rezerwa dowddcy dywizji
celem wykonywania zadan obronnych lub zwia-
zanych z natarciem.

Praktyka wykazata nastepujgce wiasciwosci
oddziatu zmotoryzowanego:

— szybko$¢ ruchu i rozwiniecia sie do walki

jego sit gtownych;
zdolno$¢  szybkiego rozwiniecia poteznych
Srodkéw ogniowych;

— zdolnos¢ zaskoczenia nieprzyjaciela;
poczucie bezpieczenstwa panujgce wsrod zot
nierzy dzieki dalekim patrolom motocyklis-
tow;
szybkos¢ uzyskiwania i dostarczania wiado-
mosci, dzieki ktéorym dowodca mogt zawcza
su powzig¢ decyzje i utozy¢ plan dziatania.

2. przyktad. Oddziat rozpoznawczy dywizji pie
choty sktadat sie z kompanii motocyklistow, kom-
panii rozpoznawczej, terenowych samochodéw pan
cernych i kompanii piechoty zmotoryzowanej. Od-
dziatem tym postugiwano sie do zbierania wiado-
mosci i do matych dziatan zaczepnych.

W nocy z 20 na 21 pazdziernika oddziat roz-
poznawczy dywizji otrzymat zadanie zdobycia
wiadomosci o ruchu kolumn nacierajgcego nie

4. KILKA PRZYKLA-

DOW UZYCIA KOM

PANU MOTOCYKLI
STOW
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przyjaciela; oddziat wyruszyt wykona¢ zadanie
punktualnie o pétnocy wysytajac naprzod trzy pa-
trole w skladzie motocyklistdbw i pancernych sa-
mochodéw rozpoznawczych. Sity gtéwne oddziatu
byty ubezpieczone przez patrole motocyklistow,
dziatajace w promieniu 5—6 km.

O godzinie 3 w nocy wszystkie potrzebne wiado-
mosci o nieprzyjacielu byly juz zdobyte i prze-
stane dowddcy dywizji. Rozpoznanie przeprowa
dzono na obszarze 25 km gtebokim i 30 km szero-
Kim.

Nastepnego dnia oddziat rozpoznawczy otrzy-
mat zadanie zatrzymania kolumn piechoty zmoto-
ryzowanej nieprzyjaciela przez natarcie na nie
Z boku. Podczas tego dziatania oddziat byt roz-
cztonkowany w nastepujacy sposob:

rzut rozpoznawczy — 2 plutony samochodow
terenowych;
rzut bojowy  kompania piechoty zmotory-
zowanej, zmotoryzowany oddziat ciezkich ka-
rabindw maszynowych;

- ubezpieczenie boczne — po jednym plutonie
motocyklistéw po kazdej stronie.

Doswiadczenie dowiodto, ze wspdtdziatanie mo-
tocykli z pancernymi samochodami rozpoznawczy-
mi pozwala uzyska¢ pierwsze wiadomosci o nie-
przyjacielu bardzo wcze$nie, ze znaczng szybkos-
cig, na szerokim froncie i przy uzyciu niewielkich
sit. 1los¢ patroli, ktére moze wysyta¢ i w odpo-
wiednim czasie zmienia¢ pododdziat motocyklistow,
pozwala w stanie nienaruszonym zachowa¢ do
walki kompanie piechoty; bardzo czesto kompania
motocyklistdw bierze na siebie roéwniez ubezpie-
czenie catej dywizji.

Opracowane na podstawie zrodet francuskich
i ,.Mechanizacja i motoryzacja armii”.



Przewozy samochodowe podczas roztopow

zimie i na wiosne 1944 r. wojska armii ,,N“
prowadzity natarcie w warunkach ztipetnego

nentdw. Gesta sie¢ stacji benzynowych i obstugi
technicznej byfa potrzebna ze wzgledu na to, ze

bezdroza i bardzo niesprzyjajacej pogody. Zasada ztych drogach uktad biezny samochodéw zuzy-

niczg czes¢ transportu kierowano z koniecznosci
po drogach gruntowych, ktére podczas odwilzy
i znacznych opaddéw $nieznych byly prawie nie do
przebycia. Azeby catkowicie zaopatrzy¢ naciera-
jace wojska w amunicje, paliwo, zywnos¢ i pasze,
do armijnego parku przewozowego dotgczono sa-
mochodowe $rodki przewozowe rezerwy frontu.

Frontowe jednostki transportowe wprowadzono
do dziatan co najmniej w skiadzie catych podod-
dzialdbw. Taka organizacja w znacznym stopniu
utatwita techniczng obstuge samochodow, kontro-
lowanie pracy kierowcow i dowodzenie przewo-
zami przez szefa stuzby samochodowej frontu. Sa-
mochody kierowano zwykle do zatadowania do
jednego punktu zatadowczego; jednakze zdarzato
sie niejednokrotnie, ze pojazdy musiaty pobiera¢
fadunek z kilku stacji i przewozi¢ go wzdluz roz-
nych tras. Tak sie np. zdarzyto podczas dostarcza-
nia amunicji jednostkom niszczacym okrgzone
zgrupowanie nieprzyjaciela w rejonie Korsun
Szewczenkowski.

W zaleznosci od potozenia operacyjnego Srodki
transportowe rezerwy frontu przewozity tadunki
zaopatrzenia az do poszczegélnych jednostek fron-
towych zarowno przy ustabilizowanym potozeniu
armijnych urzadzen tytowych jak i podczas ich
dyslokacji.

Poczawszy od 15 lutego az do 1 marca czes¢
samochoddw rezei wy frontu byta przeznaczona do
przewozenia amunicji i materiatdw pednych oraz
smarow ze stacji kolejowej Kosara do skiadow
Polowych zbudowanych w lesie w rejonie Gnilec;
ogdlna dtugos¢ trasy wynosita 130—150 km. Druga
cze$¢ samochodow dostarczata tadunkéw do rejonu
Szpala; dtugos¢ tej trasy wynosita 85 km.

Odlegtos¢ od st. Kosara do Gnilca samochody
pokrywaty w ciggu 48—60 godzin, odlegtos¢ zas$
Kosara — Szpata — w ciggu 24—34 godzin. W celu
zapobiezenia zaktdceniom podczas przewozow lub
przymusowego zatrzymania sie samochodéw po
drodze na obu trasach zorganizowano stacje ben-
zynowe, punkty pomocy technicznej i grupy dyspo-

wat sie bardzo szybko, a silnik spalat ogromne
ilosci paliwa. Na stacjach obstugi technicznej
pracowali wysoko wykwalifikowani remontowcy,
ktorzy przegladali samochody i okazywali potrzeb-
ng pomoc techniczna.

Na bardzo ciezkich odcinkach drogi, gdzie na-
wet ,,StUdebakery” nie mogly sie posuwac dtuzej
niz 30 minut bez przegrzania silnika, przed ko-
lumng samochodowg puszczano pie¢ — sze$¢ ,,Stu-
debakeréw" zaopatrzonych w silne zderzaki. Pcha-
jac sie wzajemnie ,,Studebakery™ te wygniataty ko-
leiny dla pozostatych samochoddw. Szczegolnie
trudny byt odcinek drogi od Komienka — Szew-
czenkowskaja do Pastorskoje. Koleiny byly tu tak
gtebokie, ze samochody ,,siadaty” na obudowie me-
chanizmu réznicowego. Zawieje $niezne i deszcze,
ktore kolejno po sobie nastepowaly, zatrzymaty
wreszcie caly ruch. Do czyszczenia drogi zmobili-
zowano ludno$¢ miejscowg i zorganizowano spe-
cjalne brygady, ktére wyciggaty ugrzezte samo-
chody.

Wraz z rozwinieciem sie natarcia rozpoczeta
sie dyslokacja tytow frontu. Okoliczno$¢ ta jeszcze
bardziej zwiekszyta zapotrzebowanie na S$rodki
transportu samochodowego, zaréwno ze wzgledu
na dostarczenie tadunkéw jednostkom frontowym,
jak i przemieszczenie urzadzen tylowych. Azeby
potagczy¢ dowdz tadunkéw jednostkom frontowym
z przewiezieniem urzadzen tytowych, do rejonu
rozlokowania tytow wystano grupe operacyjng do-
wodztwa stuzby samochodowej. Grupa ta wyzna-
czata kolumnom samochodowym punkty wyfado-
yyania, a nastepnie kierowala je do przewozenia
sprzetu bojowego. Dlugo$¢ trasy od stacji za-
opatrzenia do punktow wytadowania nie przekra-
czata 60 km.

Samochody pracowaty w owym czasie nie po-
wracajagc do parkéw polowych swoich jednostek
macierzystych. Catkowita obstuga zaopatrywania
technicznego, materiatowego i zywnosciowego ko-
lumn samochodowych odbywata sie na trasie. Na
drogach dowozu zorganizowano stacje materiatow
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pednych i rozmieszczono warsztaty potowe; goraca
strawe kierowcy otrzymywali z kuchen polowych.
Organizacja taka pozwolita zaoszczedzi¢ duzo
czasu, poniewaz samochody mogly bez zadnych
przerw pozostawaC na trasie.

Duzo wysitkdw zuzyto na zorganizowanie prac
zwigzanych z tadowaniem w rejonie nowego roz-
mieszczenia stacji zaopatrywania. Azeby unikngé
chaosu organizacyjnego, dowodztwo rejonu zatado-
wania oddano oficerowi sztabowemu, ktory dyspo-
nowatl wpuszczaniem samochodéw na teren zata-
dowania, dowodzit tadowaniem i wypuszczat za-
fadowane samochody w droge. Podlegaty mu réw
niez posterunki regulacji ruchu oraz samochody
facznosci. W zaleznosci od zmiennych warunkow
komendant rejonu zatadowania mogt stosowac do-
wolny sposdb doprowadzenia samochodoéw do
miejsca zatadowania oraz wyjazdu samochodow
zatadowanych w droge.

Komendant rejonu zatadowania zawczasu mel
dowat szefowi stuzby samochodowej lub jego za-
stepcy o przebiegu zatadowania i o chwili odjazdu
kolumn w droge; posiadat on mianowicie bezpo
Srednie pofaczenie telefoniczne ze sztabem stuzby
samochodowej frontu.

W chwili gdy sztab stuzby samochodowej frontu
otrzymywat meldunek o zblizaniu sie kolumny sa-
mochodowej do miejsca wytadowania, zawiada
miat o tym  przez swojego oficera wchodzacego
w skiad grupy dyspozytorskiej komendanta re-
jonu zatadowania; ten ostatni stwierdzat natych
miast dokladne miejsce i czas wytadowania, po
czym wysytat, przez grupe dyspozytorska, zapotrze-
bowanie na srodki transportu samochodowego.

Wywotywanie poszczegolnych jednostek prze-
wozowych.do wyjscia na trase odbywato sie znowu
przez grupe dyspozytorskg. Na drodze do punk
tow zaopatrzenia znajdowal, sie punkt kontrolny,
na ktérym poszczegolnym samochodom wskazy-
wano miejsca zatadowania.

Do kazdego pojazdu przydzielano po 5 zoinie
rzy z kompanii roboczej, ktérzy recznie przenosili
fadunki ze skiadu bezposrednio do samochodu.
Kolumny marszowe formowaty Sie przed punktem
kontrolnym; po uszykowaniu si¢ rejestrowaty
Sw0j wymarsz.

Jesli powstawata konieczno$¢ zmiany trasy
jednej z kolumn samochodowych, odpowiedni roz-
kaz kierowano do grupy dyspozytorskiej, ktora
z kolei przez tacznika dawata odpowiednie zarzg
dzenia posterunkowi znajdujgcemu sie na trasie.
W ten sposob zapobiegano zbytecznemu marszowi
kolumn samochodowych, ktoérych cel marszu zos-
tat w miedzyczasie zmieniony. Dzieki temu sztab
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stuzby samochodowej frontu otrzymywat od swo-
jego oficera znajdujgcego sie w grupie dyspozy-
torskiej state i doktadne wiadomosci o tym, kiedy
kolumny samochodowe wyruszajg w droge i gdzie
znajdujg sie samochody”™ nie natadowane.

Plan graficzny ruchu kolumn samochodowych
przewidywat czas zatadowania, obstugi technicz-
nej i odpoczynku kierowcdw, czas wyruszenia
w droge i osiggniecia wyznaczonego celu; przy-
czyniat sie on nie tylko dé zdyscyplinowania kie-
rowcow, lecz réwniez pozwalat w sposob najrac-
jonalniejszy i najszybszy organizowaC prace ta-
dunkowo-roztadunkowe. Punkty kontrolne znaj
dujace sie na drodze rejestrowaty z catg dokiad
noscig czas przejscia kolumn i poszczegélnych po-
jazdoéw, po czym skiadaty meldunki grupie dys-
pozytorskiej, ktora z kolei przekazywata je szta-
bowi stuzby samochodowej frontu.

Kolumny samochodowe sktadajgce sie z 5—7 sa-
mochodow przebywaty odlegtos¢ 270 km w jednym
kierunku w ciggu 20—25 godzin.

Grupa dyspozytorska, znajdujgca sie w punkcie
wytadowania, meldowata sztabowi stuzby samo-
chodowej o dostarczeniu tadunku i odej$ciu samo-
chodéw w droge powrotna.

Sztab stuzby samochodowej frontu posiadat
w kazdej chwili, dzieki zorganizowaniu takiej kon-
troli, dokfadne dane o miejscu znajdowania sie ko-
lumn samochodowych. Jezeli zachodzita potrzeba
zmiany miejsca przeznaczenia kolumn lub skie-
rowania samochoddw proznych do nowego miejsca
zatadowania, rozkaz docierat dosy¢ szybko do wy-
konawcy; nalezy réwniez zwréci¢ uwage, ze istnia-
fa petna mozliwos¢ sprawdzenia, czy rozkaz zos-
tat doktadnie wykonany.

Praktyka dowiodta wiec, ze drogi nalezy przy-
gotowywac¢ do przewozéw masowych na dtugo
przed nastaniem roztopdw. Szczegdlng uwage na-
lezy zwraca¢ na kotliny, wawozy i rejony btot-
niste.

W miejscach tych nalezy zawczasu przygoto-
wac faszyny, zerdzie i wielkg ilos¢ kamieni. Na
miejscach btotnistych nalezy uktada¢ podscidtke
z zerdzi lub tez wzmocni¢ droge innym mate-
riatem znajdujgcym sie w najblizszej okolicy. Na-
lezy zawczasu organizowac brygady drogowe skla-
dajace sie z ludnosci miejscowej; na ich czele na-
lezy postawi¢ doswiadczonych pracownikéw dro-
gowych. Brygady takie potrafig szybko i z catym
powodzeniem remontowa¢ nawierzchnie drogowa,
naprawia¢ wyboje, a W razie koniecznosci budo-
wac¢ nowe odcinki drog.

»Tylt 1 snabzenie" — VII/45
Przetozyt mjr inz. L. Minc.



EKSPLOATACJA

Pptk W. UIVDER KO

Zasady opracowania i realizacji planu eksploatacji
taboru pojazdéw mechanicznych

Pewne elementy nauko
wej organizacji pracy,
stosowane w przedsiebiorstwach, jnozemy zastoso-
wa¢ w niektérych komdrkach organizacyjnych
wojska. Jak wiadomo, wojsko jest najbardziej zor-
ganizowanym cztonem spoteczenstwa i pominigcie
w nim nowoczesnych metod organizacji pracy by
loby niestuszne i szkodliwe.

ROLA PLANOWANIA

Tako przyktad mozemy przytoczy¢ dziat stuzby
samochodowej, gdzie eksploatacja taboru pojaz-
dow mechanicznych, profilaktyka, naprawa oraz
zaopatrzenie w czesci i materiaty techniczne wy-
magajg zastosowania w calej rozciggtosci zasad
naukowej organizacji pracy.

Nalezy jednak zwrdci¢ uwage, ze ze wzgledu na
pewng odrebnos¢ organizacji stuzby samochodo-
wej WP stosowanie doswiadczen cywilnych po
winno by¢ przeprowadzone bardzo ostroznie, a ofi-
cer kierujacy tg sprawag powinien by¢ odpowied-
nio przygotowany i musi posiada¢ podstawowe
wiadomosci w tej dziedzinie.

Zastosowania zasad naukowej organizacji pracy
w stuzbie samochodowej wymaga racjonalna
i planowa gospodarka, powierzonego naszej pieczy,
taboru pojazdéw mechanicznych, ktore wykorzys-
tuje sie w jednostkach i instytucjach wojskowych
do celéw administracyjno-gospodarczych (prze-
wozy kwatermistrzowskie), ¢wiczebno-transporto-
wych i szkolenia bojowego.

W tym celu nalezy pozna¢ doktadnie warunki
pracy, jak réwniez zna¢ do najdrobniejszych szcze-
gotow potrzeby i mozliwosci jednostki lub insty-
tucji, w ktorej oficer kieruje stuzbg samocho-
dowa.

Kazdy oficer stuzby samochodowej niezaleznie
od wykonywanej funkcji Kkierujac stuzbg samo-

chodowg w jednostkach wojskowych jest jedno-
czesnie jej organizatorem; dlatego tez powinien
on opiera¢ sie podczas swej pracy na czterech za-
sadach organizacji pracy, a mianowicie:

a) analizie; '
b) planowaniu;

c) wykonywaniu;
d) kontrolowaniu.

Przytoczone zasady organizacji stanowig zes-
pét Srodkéw, ktdrymi postugujac sie mozemy po-
stawi¢ eksploatacje, naprawe itp. na stusznych
podstawach, a funkcjonowanie tych dziatan do-
prowadzi¢ do wysokiej sprawnosci.

Oficer stuzby samochodowej musi przede wszyst-
kim planowa¢ na przysztosé, a wiec przewidywac
na blizsza lub dalszg przyszto$¢ bieg pracy, inicjo-
waC i podawa¢ pomysty dotyczace usprawnienia
i uzyskania jak najlepszych wynikéw na odcinku
powierzonej pracy. Na tej podstawie i w tym za-
kresie by¢ koordynatorem dziatania innych rodza-
jow broni i stuzb, szkoli¢ (po uprzednim dobraniu)
odpowiedni personel i wreszcie kontrolowa¢ wyko-
nanie.

Ta funkcja administracyjno-organizatorska ofi-
cera winna obja¢ catos¢ stuzby samochodowej
i by¢ pomoca dla kwatermistrza jednostki.

Przewidywanie jest jedpym z najwazniejszych
zadan oficera, ktéry musi przede wszystkim za-
pozna¢ sie i przeanalizowa¢ program dziatania,
czyli utozy¢ plan.

Plan musi zatem obejmowa¢ wszystkie kolejne
etapy postepowania oraz wszystkie $rodki, jakie
nalezy uruchomic¢ dla wykonania zamierzenia.
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Plan dziatania zalezy od:

a) srodk6bw rozporzadzalnych w  jednostce
Z punktu widzenia sprzetu, materiatu i kre-
dytow;

b) zakresu zamierzen na przysztosc;

¢) zmian, jakie moga zajs¢ w przysztosci.

Plan dziatania z zakresu stuzby samochodowej
dzielagc sie na szczegdly, odnoszace sie badz do
pewnych dziatow tej stuzby, badz do innych ro-
dzajéw stuzby i broni, musi obejmowaé catos¢
(zachowujgc zasade, ze szczegOly ujete w planie
muszg tworzy¢ harmonijng’ catosc).

Plany ustalane sg zawsze na pewne okresy
(miesieczne, kwartalne, roczne), tworzac nieprzer-
wang linie planéw, kolejno po sobie nastepuja-
cych.

Plany dziatania powinny by¢ tak opracowy-
wane, aby zmiany, jakie zaj$¢ moga w trakcie ich
realizowania pod wptywem sit wyzszych lub przez
dodanie prac narzuconych, pozwalaty na tatwe
przystosowanie sie do zmiennych warunkdw.

Postepowanie powyzsze ma duze znaczenie
w stuzbie wojskowe;j.

Oprdcz tego plany dziatania powinny by¢ do-
ktadne. Stopien ich dokfadnosci zalezy od tego, na
jaki przeciag czasu sporzadzony jest dany plan.
Im okres ten jest dtuzszy, tym ilo$¢ niewiadomych
rosnie i tym samym plan staje sie coraz mniej do-
ktadny. Plany na krétkie okresy (miesieczne) po-
winny by¢ zupetnie dokladne i opracowane do
najdrobniejszych szczegotow.

Uktadanie planéw wigze sie ze sprawozdaniami
za czas ubiegly. Sprawozdania te sg odzwierciedle-
niem prac wykonanych, np. przez tabor pojazdow
mechanicznych w jednostkach z uwzglednieniem
strat i wskaznikow eksploatacyjnych.

Na tej podstawie przy odpowiedniej analizie
i poréwnaniu sprawozdan opracowuje sie plany
na przysztosc.

Kazdy plan musi zawiera¢: zamierzenia ujete
w rodzaje prac, ktére moga by¢ wykonane (plany
przewozOw, naprawy, zaopatrzenia itp.), czas ich
wykonania (terminy), dziat, ktéry je ma wyko-
na¢ (grupy pojazdow mechanicznych ,A“ ,B“
,C*“) oraz koszta pieniezne i materiatowe, jakie
Sg z tym zwigzane.

Dochodzimy w ten sposéb do zasadniczego za-
gadnienia planéw budzetowych.

Porownywanie plandéw z ich realizacjg uwi-
docznia roznice (% niescistosci), jaka powstaje
miedzy faktami przewidzianymi i rzeczywistymi,
dajgc do rgk oficera-organizatora olbrzymi ma-
teriat analityczny; pozwala on wyciggna¢ wnioski
zmierzajgce do postawienia eksploatacji taboru
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pojazddw mechanicznych na zdrowych zasadach
oraz unika¢ bledow i strat.

Celem poréwnania faktéw i przewidywan ko-
nieczne jest ustalenie racjonalnych podstaw spra-
wozdawczosci z przebiegu dziatania parku po-
jazdow mechanicznych w trakcie realizacji plandéw
(zamierzen). W tym celu prace dokonang przez
pojazdy oraz $rodki rozchodowane przy tym
musi sie z calg precyzjg i sumiennoscig'zewiden-
cjonowac. Wobec tego znaczenie takiego dokumen-
tu pierwotnego, jakim jest rozkaz wyjazdu, niepo-
miernie wzrasta, gdyz na podstawie jego danych
opracowuje sie caty szereg innych dokumentdw,
majacych na celu odzwierciedlenie rzeczywistego
stanu rzeczy.

Jak juz wspomnieliSmy wyzej, pierwszg zasada
organizacji jest analiza czyli badanie
Srodkow i warunkow dziatania.

Przy praktycznym stosowaniu analizy w zyciu
jednostki postugujemy sie przede wszystkim do-
ktadnym wyszczegdlnieniem wszystkich warun-
kéw, wplywajacych na kazde zjawisko, nastepnie
ich klasyfikacjg wedtug stopnia waznosci (daje to
moznos¢ systematycznego badania zjawiska, poczy-
najac od czynnikow najwazniejszych) i wreszcie
okresleniem ilosciowym ,czyli pomiarami. Pomiary
te nie moga dotyczy¢ danej pracy wzietej ogétem,
lecz kazdego skiadnika oddzielnie.

Z chwilg poznania wynikéw analizy nalezy
przejs¢ do ich przestudiowania i oceny wartosci,
czyli uzytkowania otrzymanych rezultatow bada-
nia w postaci ustalenia najlepszych i najekono-
miczniejszych sposobdéw wykonania pracy. Bada-
jac w ten sposdb wszystkie czynnosci oraz catos¢
danego organizmu, uzyskuje sie w rezultacie bo-
gaty materiat, ktory jest zupetnie Scisty i pozwala
opracowa¢ plan dziatania, stanowigcy nastepng
kolejng podstawe organizacji—planowanie.

Przygotowanie (opracowanie) planu jest czyn-
noscig najwazniejsza, a zarazem moze najtrudniej-
szg. Z tego wynika, jak wazna zasadg jest analiza,
ktéra daje mozno$¢ poznania wszystkich czynni-
kow, wptywajacych na bieg snraw w jednostce.

Uktadanie plandw dziatania opiera si¢ badz na
metodzie opisowo-cyfrowej (planu przewozéw,
eksploatacji), badz na metodzie graficznej (plany
techniczne przegladéw, napraw). Ta ostatnia me-
toda w znacznym stopniu utatwia nie tylko samo
uktadanie planéw, lecz réwniez ich wykonanie
oraz kontrole.

Nastepna, czyli trzecig, podstawe organizacji
stanowi wwykonanie (realizacja) zamierzen
stosownie do powzietego planu; wobec tego praca
winna postepowa¢ wedtug Scistego zadania.
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Przy takim systemie kazda komorka (naj-
mniejsza) — nawet kazdy poszczegdlny zotnierz —
otrzymuje dokfadne wskazdwki, co ma wykonaé
w ciggu okreslonego czasu. Wielko$¢ tego zada-
nia ustala plan. Wykonanie pracy wedtug z gory
opracowanego planu wymaga szczeg6towych ust-
nych lub pisemnych instrukcji, dotyczacych tego,
jak nalezy dang prace wykona¢, w ciggu jakiego
czasu, za pomocg jakich Srodkéw itp. Oprécz tych
instrukcji nalezy stosowac szerokag akcje szkole-
niowg i doszkalajgca.

Najwazniejszym wiec warunkiem spelnienia
trzeciej zasady organizacji, tzn. wykonania pracy
wg ustalonego planu, jest stale dazenie do re-
alizacji tego planu drogg wiasciwego i stopnio-
wego szkolenia i instruowania wykonawcow, wy-
robienia w nich petnego zrozumienia dla nowych
metod pracy.

Kontrola wykonania jest czwartg i os-
tatnig podstawg organizacji pracy.

Pierwszym zadaniem kontroli jest sprawdzenie,
czy wykonanie zgadza sie z planem. Kontrola musi
wiec wykaza¢ stopienn odchylenia wykonania pla-
nu.

Jakos¢ kontroli jest zalezna od dokfadnego
ewidencjonowania wykonanej pracy w dokumen-
tach pierwotnych, jakim jest np. ,rozkaz wy-
jazdu" dla pojazdéw mechanicznych.

Doskonatos¢ wykonania jest w znacznym stop-
niu wynikiem ciggtego poréwnywania z planem,
czyli wynikiem kontroli. Z tego wynika (wg
H. Emersona), ze kontrola musi by¢ doktadna, nie-
ustanna i niezwtoczna.

Drugim zadaniem kontroli jest wykazanie przy-
czyn powstania odchylen od ustalonego planu.
W ten sposob kontrola odgrywa role powtérnej
analizy czynnikéw i warunkéw, od ktorych za-
lezy wykonanie planu. Przy zwyktej w dotychcza-
sowym pojeciu kontroli osiggane wyniki kontroli
nie dajg dostatecznej podstawy do sadzenia o stop-
niu wykonania, poniewaz brak jest czynnika po
rownawczego. Natomiast z chwilg wykonania
pracy wg ustalonego planu kontrola daje zawsze
dwie wartosci: faktyczng i wzorcows, czyli te,
jaka ustalono za najlepsza w planie.

Ta moznos¢ poréwnywania pozwala zatem sa-
dzi¢ o stopniu doktadnosci wykonania. Odchylenia
wyraza sie w postaci roznicy tych wielkosci,
a jeszcze lepiej w wartosci ich stosunku. Stosunek
ten bedziemy nazywac procentem niescistosci lub
sprawnosci.

Kontrola, jako jedna z podstaw organizacji,
spetnia role tworczg, staje sie bowiem nie celem
samym dla siebie, a co jest znacznie wazniejsze,
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srodkiem doskonalenia jednostek i instytucji woj-
skowych w zakresie usprawnienia dziatalnosci
stuzby samochodowej, jej rocjonalnej eksploatacji
przy wysokich wskaznikach eksploatacyjnych.
Opracowywanie planoéw eksploatacji taboru po-

jazdow mechanicznych w jednostkach uzytkuja-
cych te pojazdy odbywato sie do chwili obecnej
zupetnie bezplanowo. W wigkszosci  wypadkow
przy opracowywaniu planéw eksploatacji nie sto-
sowano elementarnych zasad planowania lub tez
pomijano je. Nie bylo uwidocznione:

kto opracowuje plany eksploatacji;

na jakich zasadach zestawia sie plany

eksploatacji;

na czym opiera sie plan i jakie powinny by¢

materiaty pomocnicze;

terminy opracowania planéw wg szczebla za-

leznosci stuzbowej i okresu planowanego.

Pierwszym dokumentem

DOKUMENTY WSTEP- :
VE SEUZACE DO OPEF,;- wstepnym (pierwot-
COWANIA PLANOW nym)  stuzacym do
EKSPLOATACYJNYCH opracowania planu eks-
ploatacji  okresowego:
rocznego, kwartalnego, miesiecznego jest plan

przewozu jednostki (instytucji) wojskowej, opra-
cowany na pewien okres czasu (roczny, kwartal-
ny, miesieczny).

Plan przewozow w zaleznosci od okresu czasu,
na jaki zostal opracowany, moze by¢ mniej lub
bardziej doktadny.

Roczny plan przewozdw przewiduje wszystkie
potrzeby w $rodkach lokomocji wyrazone w po-
staci:

a) transportu kolejowego;

b) transportu wodnego;

c) transportu samochodowego jednostki;

d) transportu konnego jednostki;

e) inne.

W rocznym planie przewozOw uwidocznia sie
nie tylko planowany do wykorzystania rodzaj
transportu, ale termin z dokfadnoscig do kwartatu,
ilos¢ tadunku i jego rodzaj, miejsce zatadowania
i wytadowania.

Kwartalny plan przewozéw jest to plan, w kto-
rym pewne szczegoty, jak np. termin wykonania
przewozow, okresla sie z dokiadnoscig do jednego
miesigca. Mozna tez stwierdzi¢, ze kwartalny plan
przewozow jest to wycigg z rocznego planu prze-
wozOw opracowany szczegotowiej.

Miesieczny plan eksploatacji jest to wyciag
z kwartalnego planu przewoz6éw, opracowany do
najdrobniejszych szczegdtdéw, z doktadnoscig w ter-
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minach do jednej dekady miesigca. Jak wynika
z powyzszego, plan przewozdw jest to plan za-
opatrzenia jednostek i instytucji w niezbedne $rod-
ki i materiaty potrzebne dla jej sprawnego
funkcjonowania przy réwnoczesnej 'realizacji pla-
nu wyszkolenia bojowego i niektorych Swiadczen
na rzecz panstwa (jak akcje spofeczne, specjalne
itp.).

Plany przewozow w jednostkach i instytucjach
wojskowych opracowuje sie zespotowo, tzn., komi-
syjnie, pod przewodnictwem kwatermistrza; czton-
kami komisji sg oficerowie, jak np. oficer kwate-
runkowo-budowlany, zywnosciowy, mundurowy
itp.

Podczas opracowywania planéw eksploatacji
bierze sie rowniez pod uwage wytyczne szefa
sztabu jednostki, zmierzajgc do zrealizowania
programu wyszkolenia bojowego, rozkazéw i za-
rzadzen centralnych instytucji wojskowych itp.

Plan przewozéw opracowuje sie zgodnie z od-
powiednim wzorem. Zaznaczy¢ nalezy, ze od jego
wykonania i zdolnosci przewidywan zalezy jego
znaczenie.

Wyciag z okresowego planu przewozéw dotyczy
danych eksploatacji wtasnego parku pojazdow me-
chanicznych. Na podstawie okresowego planu prze-
wozOw (wpierw opracowuje sie roczny, nastepnie
kwartalny i miesieczny) oficer stuzby samochodo-
wej lub oficer wyznaczony do tego celu przez
kwatermistrza jednostki robi wyciag z planu prze-
wozéw, dotyczacy tych danych, ktore majg hy¢
w planowym okresie zrealizowane parkiem po-
jazdow mechanicznych, bedacych na wyposazeniu
jednostki. Dane te wpisuje sie do specjalnego
wzoru, w ktérym wolne rubryki musza by¢ do-
datkowo opracowane i wypetnione. Przy czyn
ilosciach tych oblicza sie, kolejno wg pozycji za-
wartych w wyciagu, ilos¢ jazd, potrzebne mate-
riaty pedne oraz wyznacza sie niezbedng ilo$¢ po-
jazdow wg rodzaju i grup potrzebnych do wyko-
nania zadania. Wyciagi z planéw przewozéw robi
sie roczne, kwartalne i miesieczne. Wyciggi te
sg drugim Scislejszym dokumentem, stuzagcym do
opracowania planu eksploataciji.

Wycigg z miesiecznego planu przewozu opraco-
wany w najdrobniejszych szczegotach stuzy do
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opracowania miesiecznego planu eksploatacji i te-
chnicznej obstugi pojazdéw mechanicznych.

W tym wypadku miesieczny plan eksploatacji
jest planem realizacji. Na podstawie wyciggu
z rocznego planu przewozu opracowuje sie roczny
plan eksploatacji, w ktérym zamierzenia swoje na-
lezy podawac bardziej ogolnikowo; na podstawie
wyciggu z kwartalnego planu przewozow opraco-
wuje sie bardziej szczegotowe kwartalne plany
eksploataciji.

Reasumujgc powyzsze dochodzimy do wniosku,
ze przed opracowaniem plandw przewozéw, wy-
ciggow z tych planéw oraz planéw eksploatacji
ia nastepny rok, kwartat lub miesigc nalezy
W pierwszym rzedzie:

a) Poréwna¢ z zamierzeniami, ktore zostaty
zrealizowane w ubiegtym okresie (rocznym,
kwartalnym, miesiecznym).

b) Poréwna¢ 1z rzeczywistym wykonaniem
i ustali¢ procent niescistosci (procent wy-
dajnosci) planu oraz przyczyny, ktore wply-
nety na te niescistosc.

Do przyczyn tych moze naleze¢ doraznie
narzucony przew6z mienia, dyslokacja jed-
nostek lub tez niewlasciwie i zle opracowany
plan, oraz niedoktadnie zaksiegowana praca
wykonana przez pojazdy mechaniczne.

c) Przeanalizowac wskazniki eksploatacyjne ta
boru pojazdéw mechanicznych; przy niskich,
wskaznikach odbiegajacych od normy na-
lezy ustali¢ przyczyne nieracjonalnej eksplo-
atacji. Usuwajac ja nalezy zwrdcic¢ szczegol-
nie baczng uwage na niepowtarzanie sie
usterek, wptywajacych ujemnie na wyko-
rzystanie pojazdow.

Po rozpatrzeniu i przeanalizowaniu powyzszych
danych oraz chronologicznym ich zgromadzeniu
za okresy ubiegte kazdy oficer, nawet Swiezo do
jednostki przyjety, bedzie mial moznos¢ natych-
miastowego zorientowania sie w potrzebach jed-
nostki; potrafi on wobec tego odpowiednio zesta-
wi¢ plany na przyszto$¢ i racjonalnie eksploato-
wac¢ tabor pojazdéw mechanicznych w jednostce.
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Filtracja bocznikowa 1 szeregowa

roblem zanieczyszczenia oleju w silnikach spa-

linowych nie wywotat dotad, ogdlnie biorac,

nalezytego zainteresowania.
zdaje sie mie¢ tylko niejasne pojecie o korzysciach
wynikajacych z uzywania dobrego filtru olejo-
wego. Jakkolwiek jest ogolnie znane, ze olej
w silniku juz po krotkim uzyciu robi sie czarny,
to jednak czy zdajemy sobie sprawe, jakie szkody
moga stad wynikng¢?

W nowym silniku, uwa-
zanym przez wiekszos¢
z nas za idealnie czysty,
mozna znalez¢ w drobnych ilosciach sktadniki za-
nieczyszczajace, jak: piasek lotny, wiéry metalowe
i kurz, ktére dostaty sie do wnetrza podczas skla-
dania silnika. Gdy pojazd jest w uzyciu, mozna
zauwazyC, jakiego rodzaju sg te skladniki, ktdre
powodujg zanieczyszczenie oleju, oraz w jaki spo-
s6b mogty sie dosta¢ przez drogi zasysania po-
wietrza, otwor odwietrzajacy wanne olejowa, otwor
do wlewania oleju i inne punkty, przez ktére' prze-
dostanie sie nieczystosci uwazatoby sie za nie-
mozliwe. Kurz i woda sg w tym wzgledzie naj-
bardziej uporczywe. Ponadto istniejg jeszcze inne
szkodliwe ciata obce, napotykane w oleju, ktére
jednak nie dostaty sie do silnika z zewnatrz, lecz
powstajg bezposrednio w silniku; a wiec z paliwa:
pozostatosci powstate przez spalenie paliwa i woda;
z oleju: czasteczki wegla i zwigzki, tworzace sie
wskutek spalania w cylindrach oraz utlenione
czesci sktadowe oleju, ktére powstajg w wannie
olejowej na skutek wysokiej temperatury oleju
w potaczeniu z tlenem powietrza.

ZRODELA
ZANIECZYSZCZENIA

llos¢ piasku i kurzu w
nowym silniku moze by¢
catkiem nieznaczna. Je-
$li jednak nie zrobimy
zadnego wysitku celem usuniecia tych zanieczysz-
czen, moga one w okresie docierania silnika spo-
wodowac przedwczesne zuzycie tych czesci silnika,
co .do ktdrych jest specjalnie pozadane, by szczel-

SZKODLIWE
REZULTATY
ZANIECZYSZCZENIA

nie przylegaty do siebie. Czasteczki kurzu i piasku
posiadajg na drodze polnej powazniejsze rozmiary,

Przecietny kierowcai je$li dostang sie do oleju, spowodujg widoczng

szkode i zuzycie tracych sie czesci silnika.
Podczas gdy przewazna cze$¢ wiekszych i cie-
zszych czasteczek moze wreszcie opas¢ na dno
wanny olejowej, mniejsze czasteczki pozostajg
nadal unoszac sie w oleju. Ziarnka o tak mikro-
skopijnym przekroju jak jeden mikron potrafig
przerwa¢ blonke olejows, ktérg powleczone sa
trace sie czesci’ silnika, powodujac w ten sposob
ich zacieranie (czasteczki jeszcze mniejsze sg row-
niez niepozadane). Woda w oleju moze by¢ szkod-
liwa, przede wszystkim jezeli olej jest zanieczysz-
czony weglem lub jego zwigzkami tlenowymi.
W pofaczeniu z tymi zanieczyszczeniami woda
emulsjonuje i tworzy ciggliwy, Kleisty szlam, ktéry
obniza smarownicze wiasciwosci oleju. Poniewaz
woda jest ciezsza niz olej, posiada ona tendencje
osadzania sie na dnie wanny olejowej.

Niespalone pozostatosci materiatu pednego roz-
ciefnczajg olej zmniejszajac jego lepkosS¢ i pogar
szajac jego wiasciwosci smarne.

Glowng z pozostatosci spalonego materiatu ped-
nego jest wegiel tworzacy terowe, szlamiste mie-
szaniny, ktore z chwilg przylgnienia czynig trace
sie czesci silnika kleistymi. Spalony olej two-
rzy podobne szkodliwe zwigzki i to w znacznie
wiekszym stopniu niz benzyna. Utlenianie powo-
duje powstawanie kwaséw w oleju, jak réwniez
tworzenie sie substancji zywicznych.

Te szlamiste, zywiczne mieszaniny powodujg
zapychanie sie przewodéw i drég olejowych, za-
klejanie poruszajacych sie czesci i tworzg zracy
osad na $cianach cylindrow, ttokdw i pierscieni.

Fakty powyzsze nie dajg sie pogodzi¢ z zasada
nienagannej i oszczednej pracy silnika. Jak wiec
wyeliminowac¢ te szkodliwe czynniki z uktadu
smarowania? Przeszkodzi¢ ich dostawaniu sie do
oleju jest rzeczg istotnie niemozliwg, lecz istniejg
Srodki, ktére pozwalajg na zadowalajgce ich usu-
niecie.



508

W zwigzku z filtrowa-
niem i czyszczeniem ole-
ju przeprowadzono caty
szereg dosSwiadczen, u-
stalajgc rozne drogi.

CZYSTY OLEJ POZO-
STAWIC, A BRUDY
USUNAC

Rafinowanie

W metodzie tej, jak sama nazwa wskazuje,
postepuje sie z olejem podobnie jak z olejem skal-
nym, wydobywanym z ziemi, a mianowicie stosuje
sie filtrowanie, destylacje, frakcjonowanie w pot-
prézni i wreszcie kondensacje. Olej oczyszczony
w ten sposdb jest jak nowy. Aparaty, pozwalajace
na oczyszczenie oleju tg metodg, sg do nabycia,
jednakze optacajg sie tylko przy uzyciu duzych
ilosci oleju.
Sita ciezkosci

Olej pozostawia sie w odpowiednim naczyniu
w celu ustania sie. Ciezsze czasteczki opadajg
wowczas na dno. Metoda ta jest powolna i précz
tego nie czysci sie oleju w sposéb gruntowny.
Oddzielanie wiréwkowe

Przy tej metodzie olej wiruje Sie w maszynie
zbudowanej podobnie jak wiréwka do mleka. Po
dobnie jak w metodzie czyszczenia za pomocg Sity
ciezkosci, brud na skutek swego ciezaru zostaje
oddzielony od oleju, w tym wypadku przez sity
odsrodkowe. Metoda ta eliminuje czasteczki mniej
lub wiecej state.
Filtracja masowa

Zebrawszy wiekszg ilos¢ oleju, przepompowuje
sie go z jednego zbiornika poprzez duzy filtr do
drugiego czystego zbiornika. Mozna tez uzy¢ tu
srodkéw pomocniczych, ktore dodaje si¢ do oleju.
Srodki te utatwiajg usuwanie nieczystosci z oleju.
Poniewaz jednak sg one wykonane z materiatu,
ktéry posiada wiasciwosci Scierajace, nalezy przy
ich uzyciu postepowac z wielkg ostroznoscig. Ja-
kos¢ przefiltrowanego oleju zalezy od dobroci
uzytego filtru.

Filtracja magnetyczna

Ten typ filtru jest zaopatrzony w silny magnes,
uzyty w potgczeniu z przegrodami, ktoéry magne-
tycznie usuwa czasteczki z oleju. Metodg tg usuwa
sie nie tylko metal, lecz réwniez piasek odlewniczy
i niektore czasteczki weglowe. Jednakze wchodzg
tu w rachube tylko ciata state, te za$ sa ograni-
czone gtdwnie do takich ciat, ktére reaguja pozy-
tywnie na przycigganie magnetyczne.

Tloczenie przez filtr petnoprzeptywowy

Olej ttoczy sie przez filtr usuwajac w ten spo-
sob czesci state. Skuteczne dziatanie filtru tego
rodzaju zalezy od cisnienia, pod ktérym olej prze-
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tlacza sie przez sitko, oraz od dopuszczalnego
opadnigcia cisnienia po przettoczeniu oleju przez
filtr. Filtr moze by¢ wykonany z gazy drucianej,
filcu lub ptytek wzglednie waskich pasemek meta
lowych, utozonych ciasno obok siebie.

Chtonna filtracja czesSciowo przeptywowa.

Ten typ filtru wymaga umiarkowanego do-
ptywu oleju; materiat filtrujgcy jest w tym wy-
padku o wiekszej grubosci, cho¢ moze by¢ o nieco
wiekszych oczkach, jak w filtrze petnoprzeptywo-
wym. W dodatku do cedzacego dziatania siteczka
wytwarzane jest jeszcze pewne dziatacie elektrycz-
ne, mianowicie, tarcie wywotywane przez brudny
olej, przeptywajacy przez widkna materiatu filtru-
jacego, wytwarza najwidoczniej delikatne elek-
tryczne natadowanie. Widkna materiatu filtruja-
cego i czasteczki nieczystosci w oleju natadowane
Sg przeciwnie, tak ze ostatnie zostajg przyciggniete
i przytrzymane przez widkna materiatu filtruja-
cego.

Metoda ta daje dobre rezultaty, poniewaz grub-
sze czasteczki zostajg wycedzone z oleju, podczas
gdy drobniejsze zostajg usuniete przez wytwarza-
ne sity elektryczne. Nie kazdy materiat posiada
owg tendencje przyciggajgco-chtonng. Najbardziej
odpowiednie materiaty filtrujgce sg wyrabiane
z bawetny. W gruboprzekrojowych filtrach czescio-
wo przeptywowych uzywano réznych srodkow fil
trujgcych, jak bawetna, wetna, materiaty wekniste
wyrabiane z mineratow, drzewo, szkto oraz papier
chtonny; jednakze materiatem najwiecej w tym
wypadku zalecanym jest bawetna, w tej czy innej
postaci.
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Zapobiezenie zanieczyszczaniu

Z wyzej wymienionych 7 metod czyszczenia
oleju tylko dwie ostatnie nadajg sie do bezpo-
Sredniego uzycia w pojazdach mechanicznych.
Dlatego posiadacz samochodu nie potrzebuje sie
interesowac¢ innymi, jak tylko tymi dwiema me-
todami. W silnikach nowoczesnych na otworach
ssacych pompy olejowej umieszczone sg sitka;
Rowniez w wiekszosci silnikéw do rurki odpro-
wadzajgcej olej z pompy przylgczone sg filtry
petnoprzeptywowe.

Rys. 2. Filtr czesciowo przeptywowy

Celem tych filtrow jest zatrzymanie grubszych
czasteczek piasku, metalu i kurzu, gdy silnik jest
jeszcze nowy. W ten sposéb mozna chronié¢ silnik
w okresie docierania. Po tym okresie jest to juz
zalezne od posiadacza wozu, by zwracat uwage na
to, aby smarowanie odbywato sie za pomocg od-
powiedniego, czystego oleju.

Z nieczystosci znajdujacych sie w oleju silnika
sprawnego najwazniejsze jest wyfiltrowanie ta-
kich zanieczyszczen, jak: kurz, ziarnka piasku,
czasteczki metalu i szlamiste lub zywiczne po-
zostatosci. Zaden filtr nie usunie wody lub paliwa
w stopniu zadowalajacym, gdyz sg to ciecze jak
sam olej i ich oddzielenie jest bardzo trudne. Jed-
nak w dobrze pracujgcym silniku nie przybie-
rajg te ostatnie takich powaznych rozmiaréw i po-
za tym na skutek swej wihasciwosci wyparowywa-
nia przy stosunkowo niskiej temperaturze, elimi-
nujg sie same w duzym stopniu. W polecanych
olejach zimowych lub letnich przewidziana jest
spora swoboda co do rozrzedzania przez benzyne,
a to dlatego, by moéc sprosta¢ ilosci rozcienczal-
nika (tj. benzyny) zaleznie od wptywow'atmosfe-
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rycznych danej pory roku. Dlatego tez, najpo-
trzebniejszy jest przyrzad, ktéry by po wigczeniu
w ukfad krgzenia oleju, usuwat z oleju jak naj-
wieksze ilosci ciat statych i innych niepozadanych
sktadnikow.

Filtr petnoprzeptywowy
0 odpowiednich rozmia-
rach daje bardzo dobre
rezultaty, posiada jed-
nak caty szereg wad. Wobec tego, ze przez filtr
ten musi przejs¢ duza ilos¢ oleju w krotkim czasie,
najmniejszy odstep miedzy dwoma widknami ma-
teriatu filtrujgcego wynosi praktycznie 0,05 mm,
na powierzchni filtru zbiera sie bowiem warstwa
brudu, przez ktorg musiatby przejs¢ brud poda-
zajacy za poprzednim, jak rowniez musi przejs¢
sam olej. Z powodu takiego dziatania — przez na-
gromadzenie zanieczyszczen element filtrujacy
staje sie tak gesty, ze olej-nie moze sie juz w ogole
przedosta¢. Poniewaz przy filtrze petnoprzeptywo-
wym brud zostaje zatrzymany na powierzchni
filtru, okres czasu potrzebny do kompletnego
zatkania sie filtru zalezy w duzym stopniu od
wielkosci jego powierzchni. Poniewaz ten typ
filtru przytgczony jest do rurki odprowadzajgcej
olej z pompy, konieczne jest stworzenie mozli-
wosci, by olej mégt przechodzi¢ dalej, omijajac
filtr, w razie zatkania sie tego ostatniego. Mozli-
wos¢ te daje sprezynowy zawoOr, otwierajacy sie
pod cisnieniem oleju. W miare jak przedostawanie
sie oleju przez filtr staje sie coraz trudniejsze,
zawOr otwiera sie coraz bardziej, w przeciwnym
bowiem razie uktad smarowania silnika otrzymy-
waltby nie wystarczajacg ilos¢ oleju. Zawor dziata
rowniez wtedy, jesli olej jest zimny i zbyt lepki,
by mdc swobodnie przeptyna¢ przez filtr. Zachodzi
to zawsze wtedy, gdy zapuszcza sie zimny silnik.
Prawdziwym gestooczkowym filtrem petnoprzepty-
wowym bytby taki filtr, ktéry oczyszczatby 100%
oleju, dostarczonego przez pompe, zanim ten doj-
dzie do silnika. Taki typ filtru petnoprzeptywo-
w-ego jest jednakze praktycznie niewykonalny.
Filtr, ktory by osiagnat ten poziom wydajnosci,
musiatby by¢ tak wielki lub wiekszy jeszcze jak
sam silnik. Ogolnie biorgc zaleca sie my¢ filtr
w benzynie mniej wiecej co 3000 km, a poza tym
zmienia¢ stary materiat filtrujgcy na nowy w re-
gularnych odstepach co jakie$ 1500 km. Sprawa
ta wymaga sporo troskliwosci, jednakze tylko nie-
liczni  kierowcy zwracajg na nig dostateczng

uwage.

DZIALANIE FILTRU
SZEREGOWEGO (PEL-
NOPRZEPLYWOWEGO)
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Zajmijmy sie teraz bocz-
nikowym wzglednie cze-
sciowo  przeptywowym
typem filtru. Jak sama
nazwa wskazuje, filtr
ten czysci tylko pewien procent oleju, dostarcza-
nego przez pompe, mniej wiecej 10% ogolnej ilosci
znajdujacej sie w obiegu. Obiegowa ilos¢ oleju wy-
nosi w nowoczesnym silniku okoto 10—15 litréw
na minute, tzn., ze z teoretycznego punktu widze-
nia, mniej wiecej co 3—4 minuty biegu silnika —
4—6 litrow czystego oleju. Nie nalezy jednak z te-
go wnioskowac, ze olej brudny zostaje oczyszczony
juz po niewielu minutach pracy silnika. Jesli
mozna sie tak wyrazi¢, brudny olej stale jest roz-
cienczany czystym olejem az do chwili, gdy wszy-
stek olej zostanie oczyszczony. Jest konieczne, by
catkowita zawarto$¢ wanny olejowej przeszia
wiecej niz raz przez filtr, zanim zostanie komplet-
nie oczyszczona.

Olej oczyszczony zostaje doprowadzony do ta-
kiego punktu silnika, w ktorym nie panuje juz
zadne cisnienie i w bliskosci ktorego znajduje
sie wolne przej$cie do wanny olejowe;.

Istniejg dwa gtowne typy tego rodzaju filtrow:
typ ,,wymienny catkowicie" i typ z wymiennym
elementem filtrujgcym. Jak juz sama nazwa wska-
zuje, w wypadku pierwszym usuwa sie (gdy jest
juz kompletnie zatkany) caly filtr i zastepuje sie
go nowym. Przy drugim, z wyzej podanych ty-
péw, wymienia sie tylko sam element filtrujacy
wykonany z materiatu filtrujgcego. Ten ostatni
typ filtru jest praktyczniejszy niz poprzedni.

Grubos¢ materiatu w filtrze bocznikowym jest
okoto 10 razy wieksza niz w filtrze petnoprzepty-
wowym. Poniewaz przeptyw oleju jest powolniej-
szy i grubo$¢ materiatu filtrujgcego jest wieksza,
metoda ta bardziej tagodna — gwarantuje wiek-
szg sprawno$¢ filtracji. Pojemnos$¢ pochtaniania
brudu jest znacznie wieksza, poza tym nie istnieje
obawa, ze brud dostanie sie ponownie do obiegu
oleju. By olej utrzyma¢ w dobrym stanie (ogdlnie
biorac) wystarczy, jesli 10% catkowitej ilosci ole-
ju przechodzi przez filtr. Okres zuzycia takiego
elementu filtracyjnego zalezy, podobnie jak przy
filtrze petnoprzeptywowym, w duzym stopniu od
stanu silnika i warunkéw, w jakich on pracuje.

Jesli silnik znajduje sie w stosunkowo dobrym
stanie, okres zuzycia elementu filtrujgcego mozna
liczy¢ do 15000 km; tym samym konieczno$¢ dogla-
dania i troski o filtry znacznie sie zmniejsza. Jesli
chodzi o filtry czesciowo przeptywowe, istniejg fa-
brykaty, w ktorych element filtrujgcy nasycony
jest specjalng chemiczng substancja, ktéra w zet

SPRAWNOSC FIL-
TRACJI BOCZNIKOWEJ
CZESCIOWO PRZEPLY-

WOWEJ

PRZEGLAD SAMOCHODOWY
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knieciu sie ze szlamem lub innymi szkodliwymi
sktadnikami przeformowuje je tak, ze pozniej
moga one juz tatwo by¢ zatrzymane i usuniete
przez filtr. Chemikalia tu uzyte nie majg zad-
nego szkodliwego wptywu na olej lub silnik. Jed
no spojrzenie na olej wystarczy, by posiadacz fil-
tru magt sie przekonac, czy element filtrujacy jest
juz zuzyty, czy nie. Olej utrzymany jest w tak
czystym stanie jak nowy i jedynie tendencja do
Sciemnienia sie jego koloru wskazuje nam, ze ele-
ment nalezy zmienié.

Wyznawcow teorii, ze
state uzywanie grafi-
tu koloidalnego w oleju
jest korzystne, zaintere-
suje z pewnoscig fakt,
7e kazdy typ sprawnie
pracujgcego filtru usunie grafit w stosunkowo
krétkim czasie. Skoro juz o tym méwimy, powiedz
my troche o dziataniu filtru, ktéry zawiera che-
miczne domieszki, chociaz te ostatnie, ogolnie bio-
rac, nie sg uzywane przez prywatnych posiadaczy
pojazdow. Dziatanie filtru waha sie zaleznie od
rodzaju uzytych domieszek. Tam gdzie te domiesz-
ki kompletnie sie rozpuscity w oleju, nie jest pra-
wdopodobne, by zostaty one w powazniejszym
stopniu usunigte przez filtr. Jesli natomiast nie
rozpuscity .sie zupehnie, nalezy oczekiwac, ze
zostang w mniejszym lub wiekszym stopniu za
trzymane. Zdarza sie czasem, ze gdy filtr ataku-
je domieszki, usuwa te ostatnie bardzo szybko;
jednakze poOzniej w duzym stopniu wracajg one
z powrotem do oleju. Dlatego mozna powiedzieg,
ze po wiekszej czesci filtry nie majg powazniejsze-
go wplywu na oleje o chemicznych domieszkach.

DZIALANIE FILTRU

OLEJOWEGO Z DO-

MIESZKA GRAFITU
LUB INNYCH SKtAD-
NIKOW CHEMICZNYCH

Dla posiadacza pojazdu
nie tatwag rzeczg jest
umocowanie filtru pet-
noprzeptywowego  na
swym silniku, jesli odpowiedni filtr nie jest za-
montowany, jak to powinno by¢ przewidziane przy
konstruowaniu silnika. Filtry natomiast czesciowo
przeptywowe mozna nabywac jak czesci zamienne
i w wiekszosci wypadkdw zainstalowywaé przy
minimum nakiadu pracy i czasu. Aby olej, a tym
samym i silnik, utrzymaé w jak najlepszym sta-
nie, nalezy przestrzega¢ nastepujacych punktow:
jesli silnik zaopatrzony jest w filtr petnoprzepty-
wowy, nalezy materiat filtrujgcy myc¢ i zmieniac
we wskazanych odstepach czasu. Jesli silnik po-
siada réwniez filtr powietrzny, nalezy obchodzi¢
sie z tym ostatnim wedle przepiséw, w wypadku

UTRZYMANIE OLEJU
i silnika w Stanie
CZYSTYM
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gdy go nie posiada, jest bardzo wskazane zaopa-
trzy¢ silnik w odpowiedni typ takiego filtru. Stro-
na zewnetrzna silnika powinna by¢ utrzymywana
mozliwie czysto. Nalezy zapobiega¢ wyciekaniu
oleju lub wody. Wanne olejowg i miarke nalezy
utrzymywa¢ w stanie czystym i niezakurzonym.
Celem oczyszczenia wskazane jest zdejmowa-
nie wanny olejowej w regularnych odstepach cza-
su. Stan oleju w zbiorniku nalezy utrzymywac¢ na
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miarce ,peten”, lecz nie wyzej. Silnik powinien
by¢ zaopatrzony w sprawny filtr czeSciowo prze-
ptywowy 0 wystarczajacej objetosci. Za pomoca
dobrze pracujgcego filtru tego typu okresy czasu
pomiedzy zmianami oleju mozna przedtuzy¢ pra-
wie trzykrotnie. Précz tego umozliwi to oszczed-
nos$¢ oleju i najprawdopodobniej przyczyni sie do
zmniejszenia zuzycia paliwa i rachunkow za repe-
racje.



TECHNIKA

Inz. M. BOHATYREW

Swieca zaptonowa

Juz przy konstruo-
waniu pierwszych sil-
nikéw spalinowych za-
gadnienie pierwotnego impulsu zaptonowego na-
streczato powazne trudnosci.

Interesujacy jest fakt, ze stynny twdrca pierw-
szego pracujgcego silnika spalinowego, francuski
inzynier Lenoir w roku 1860 zastosowat zapton od
baterii ogniw galwanicznych z cewkg indukcyjng
i za pomoca S$wiecy. (Science Museum, South
Kensington).

W dalszych konstrukcjach zaniechano jednak
zaptonu elektrycznego. Powodem tej decyzji byto
niepraktyczne rozwigzanie techniczne samej insta-
lacji zaptonowej. Ciezkie, 0 matej pojemnosci elek-
trycznej dwczesne ogniwa galwaniczne oraz ciez-
ka, prymitywna cewka indukcyjna — nie dawaty
gwarancji pewnego i ciggtego zaptonu.

Rozwigzania szukano w koncepcjach bezposred-
niego przeniesienia ptomienia do komory spali-
nowej. Stad szczeliny z palnikami, gruszki za-
rowe, ceramiczne rurki zaptonowe itp.

Juz jednak w dziewieédziesigtych latach zesz-
fego stulecia konstruktorzy silnikow samochodo-
wych we Francji i w Niemczech zaczynajg powra-
ca¢ do metody elektrycznej, z poczatku za pomoca
iskrownikow niskiego napiecia i $wiecy odrywko-
wej, a w dalszym ciggu w miare rozwoju iskrow-
nika wysokiego napiecia za pomocg normalnej
Swiecy z przerwg iskrowa.

W roku 1899 stynny konstruktor W. Maybach
(i 0. Daimler) w konstrukcji pierwszego silnika
samochodu ,,Mercedes" zastosowat instalacje za-
ptonowa wysokiego napiecia za pomocg iskrowni-
ka i Swiecy iskrowej. Instalacje powyzszg skon-
struowat inz. R. Bosch. Na rysunku 1 przedstawio-
no wzor pierwszej Swiecy Boscha. Posiada ona, jak
widzimy, cechy podstawowe $wiecy nowoczesnej.
Jej izolator wykonany z porcelany zdradza jednak
zewnetrznym zarysem koncepcje izolatoréw wy-

1. KROTKI ZARYS
HISTORYCZNY

sokiego napiecia, majgcych zastosowanie w nor-
malnych instalacjach naziemnych.

W dalszym swym ,
rozwoju $wieca otrzy-
muje formy obecne; w
wiekszosci  wypadkow
ustala sie tez podsta-
wowe elementy sktado-
we mieszanek ceramicz-
nych na izolatory, kt6-
rych gtdwnymi skiadni-
kami staje sie: w Ame-
ryce — sillimanit, w
Europie — steatyt, a w
ostatnim dziesiecioleciu
— tlenki aluminium
(korundy). Szerokie tez
zastosowanie w cha-
rakterze materiatu izo-
Ikacyjnego znajduje mi-
a.

Rys. 1. Pierwsza $wieca
inz. R Boscha

Gwattowny wzrost produkcji motorowej posta-
wit ciezkie wymagania przemystowi sprzetu, w
tym wypadku wytworniom $wiec zaptonowych
i iskrownikow. Roczne zapotrzebowanie na Swie-
ce na rynku $wiatowym przekracza miliard sztuk.
Potrzeby nasze mozemy liczyé na minimum
1500000 sztuk rocznie.

Na rysunku 2 przedsta-
wiona jest zwykta swie-
ca w przekroju.
Sktada sie ona z nastepujgcych czesci:
a) korpusu (4) wykonanego ze Srednio ciagliwej
stali weglistej;
b) izolatora (7);
c) nakretki zaciskowej (8);
d) rdzenia (3);
e) zaczepu (1);
f) elektrody bocznej (12);
g) uszczelek (9 i 10).

2. KONSTRUKCJA
Swiecy
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Konstrukcja korpusu nie wymaga Sszerszego
omdwienia, natomiast musimy nieco obszerniej
omowic¢ role izolatora.

Zadanie jego polega na odseparowaniu rdzenia
Srodkowego, przez ktory przeptywa prad wysokie
go napiecia, rzedu LOV 10—15tys., od masy. Jasne,
ze w tym wypadku wytadowanie iskrowe moze
nastapi¢ wylacznie w przerwie iskrowej.

Rys. 2. Konstrukcja $wiecy z izolatorem:
1 — zaczep, 2 — nakretka mocujaca elektrody Srodkowej
(rdzenia), 3 — rdzen, 4 — kadlub, 5 — pierscien uszczel-
niajacy miedziano-azbestowy, 6 — dolna koncéwka elek-
trody $rodkowej, 7 — izolator, 8 — dolna nakretka zaci-
skowa, 9 — uszczelka, 10 — uszczelka, 11 — komora,
12 — elektroda boczna.

Forma izolatoréw jak i material, z ktérego zo-
staly one wykonane, sg bardzo urozmaicone (rys.
3); jest to masa ceramiczna, wykonana ze specjal-
nych sktadnikéw mineralnych (steatyt, sillimanit,
talk) ewentualnie tlenku aluminium (korund).
Powszechnie przyjeta nazwa ,porcelanki” jest
tylko zwyczajowa, poniewaz izolator Swiecowy nie
ma nic wspdlnego z porcelang, ktéra co prawda
jest dobrym materiatem izolacyjnym, ale wylgcz-
nie przy niskich temperaturach.

Rdzenie sg wykonane ze stali chromo-niklowej
ewentualnie niklowej. Ich forma i mniej lub
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wiecej ztozona konstrukcja — zalezna jest od wa-

runkéw fizycznych pracy danej Swiecy.

Nie ulega watpliwosci, ze kazda konstrukcja
Swiecy, niezaleznie od przeznaczenia, musi Scisle
uwzglednia¢ dwa zasadnicze momenty:

I dolna czes¢ izolatora i elektroda boczna muszg
by¢ odporne na wysoka temperature wnetrza
komory sprezania;
oraz
intensywno$¢ odprowadzania ciepta od elektro-
dy do uktadu chtodzenia musi uwzglednia¢ ko-
nieczno$¢ utrzymania stanu nagrzania dolnej
czesci Swiecy w granicach co najmniej 600°C.

Przebieg spalania przed
stawi¢ mozemy w po-
staci pewnych wykiad
nikbw chemicznych, ktérych reakcja ma przebieg
gwaltowny, przy bardzo wysokiej temperaturze.

3. PRZEBIEG
SPALANIA

a b

Rys. 3. lzolatory: s
a — izolator mikowy ekranowy, b — .izolator ceramiczny,
¢ — izolator krysztatowy.

Jezeli przyjmiemy w kaloriach warto$¢ opato-
wg paliwa pochodzenia naftowego na 10000, ciepto
wiasciwe wszystkich sktadnikéw przyjmujgcych
udziat w reakcji na 0,20 (przecietnie) i pojemnos-
ciowy stosunek powietrza do zgazowanej mieszan
ki na 20, to mozemy ustali¢ temperature reakcji:

10000 _ 5000
0,20 120
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Jest to temperatura spalania wtasciwa dla sil-
nikdbw o Srednim stopniu sprezania rzedu 4,2—4,5.
W silnikach samochodéw nowoczesnych stopien
sprezania dochodzi do 7, co powoduje z natury
rzeczy wzrost temperatury spalania do rzedu
2800 — 3000°.

Powyzsza reakcja nie nastepuje samorzutnie.
Dla jej wywotania niezbedne jest stworzenie im-
pulsu pierwotnego. Impuls ten powinien odpowia-
dac¢ specjalnym wymaganiom, a mianowicie:

powinien on by¢ bardzo intensywny, aby

w krotkim stosunkowo okresie wstepnym (in-

dukcyjnym) wytadowania i iskrzenia zapto-

nowego zdazy¢ doprowadzi¢ czasteczki mie-
szanki paliwowej do temperatury wiasciwej re-
akeji.

W chwili utworzenia sie tuku elektrycznego
w przerwie iskrowej $wiecy, reakcja zaptonu na-
stepuje’nie od razu, poniewaz wymaga ona pew-
nego czasu, mniej wiecej 0,005 sekundy; z tego
okres indukcyjny trwa 0,0002 do 0,0005 sekundy.

Temperatura tuku w przerwie iskrowej w okre-
sie zaptonu wynosi 6000°.

Jak wynika z opisu
przebiegu spalania mie-
szanek paliwowych, czasokres tego spalania i wy-
soko$¢ powstajacych przy tym temperatur sg za-
lezne od rodzaju paliwa i stopnia sprezania wste-
pnego. Stad wynika, ze ilos¢ ciepta odbieranego
przez poszczegdlne czesci Swiecy i podlegajgca od-
prowadzeniu — bedzie $cisle zalezna od powyz-
szych warunkéw.

Jasne jest wiec, ze w kazdym poszczegélnym
wypadku $wieca musi by¢ dobierana przez kon-
struktora danego silnika drogg eksperymentalng
w kierunku utrzymania normalnej temperatury
elektrod: 600°—650° C przez caly okres pracy
silnika.

Na skutek wielkiej réznicy temperatur pomie-
dzy poszczegélnymi elementami cylindra promie-
niowanie ciepta odbywa sie intensywnie, wobec
czego nagrzewanie czesci zblizonych do komory
sprezania jest bardzo wielkie. Ten nadmiar ciepta
usuwa sie za pomocg ukitadu chtodzenia.

Swieca pracujaca przy bezposrednim zetknieciu
sie z ptomieniem komory sprezania, gdzie panuje
temperatura rzedu 1800 — 2400°C, musi posiadac
taka konstrukcje, aby ten nadmiar ciepta fatwo
i pewnie byt przekazywany do obiegu chtodzenio-
wego. W liczbach konkretnych odprowadzi¢ nale-
zy od 0,50 do 0,55 catkowitej energii cieplnej prze-
kazanej do masy $wiecy z komory sprezania.

4. OBIEG CIEPLA

Przeglad samochodowy
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Dolny koniec elektrody Srodkowej, dolna cze$¢
izolatora i komora sg narazone na bezposrednie
dzatanie ognia palacej sie mieszanki. Jednoczesnie
krople rozbryzgiwanego przez ttok' oleju trafiaja
na powyzsze czeSci sktadowe (rys. 4). JeSliby nie
dziatato chtodzenie, Swieca w krotkim czasie
wyrownataby swojg temperature do temperatury
Srodowiska i ulegtaby zniszczeniu. Systematyczne
odprowadzanie  nadmiaru ciepta odbieranego
i utrzymanie nagrzania na poziomie normalnym
bedzie gtownym zadaniem konstruktora przy
opracowywaniu projektu Swiecy.

2

Rys. 4. Schemat przebiegu i kierunkéw odprowadzania

ciepta ze Swiecy:
1 — promieniowanie przez kabtgk, — 2 promieniowanie
przez elektrode, 3 — ciecz chtodzaca, 4 — komora S$wiecy.

Odprowadzanie nadmiaru ciepta odbywa sie
dwiema drogami:

— przez Scianki komory i cze$¢ nagwintowang ka-
diuba na mase gtowicy, a stad do zeberek chio-
dzeniowych, ewentualnie do obiegu cieczy chto-
dzacej;

— przez dolng czes¢ izolatora, uszczelke i kadtub.

Poza tym pewna ilo$¢ ciepta odprowadzana
jest przez bezposrednie promieniowanie na ze-
wnatrz. Celem ufatwienia promieniowania skon-
struowano $wiece zaopatrzone w zeberka chtodza-
ce na obwodzie kadtuba lub w gornej czesci izola-
tora. W tym samym celu zastosowano tworzywo
kadtuba z metalu o wielkim przewodnictwie cie-
pta, na przyktad z brazu (Swieca Renault).

Z rozwazan powyzszych wynika, ze najistot-
niejsza czescig Swiecy pod wzgledem jej wiasci-
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wosci termicznych jest dolna (gorgca) czes$¢ izo-
latora na dlugosci charakterystycznej. Szybkosc¢
promieniowania jest zatem zalezna od dtugosci
drogi od dolnej koncowki elektrody Srodkowej do
punktu styku z kadtubem przez uszczelke Ilub
pierscien oprawczy.

Ta wiasnie dtugos¢ L' jest charakterystycznag
cechg Swiecy pod wzgledem jej wiasciwosci ter-
micznych. '

Im dhluzsza jest czes¢ Lt tym czas potrzebny
na promieniowanie bedzie réwniez diuzszy, a stad
wynika wigksza ilos¢ ciepta skumulowanego na
izolatorze. Swieca taka nazywa sie S$wiecg
goraca, (rys. 5a). Stosuje sie jg w silnikach,
w ktérych temperatura spalania mieszanek jest
stosunkowo niska.

Wytwornie silnikdbw w kazdym wypadku po-
dajg typ i marke $wiec polecanych do uzytkowa-
nia na ich silnikach. Nalezy S$cisle przestrzega¢
tych polecen. Sg one wynikiem bardzo skrupulat-
nych i diugotrwatych studiéw eksperymentalnych.

W wypadku kiedy dolna cze$¢ elektrody jest
krotka i ciepto jest odprowadzane bardzo intern
sywnie — $wieca nosi nazwe zimnej.

Rys. 5. Temperatura $wiecy:
a — Swieca goraca, b — $wieca $rednia, ¢ — Swieca zimna.

Z poprzednich rozwazan wiadomo, ze zadanie
Swiecy polega na wywotaniu pierwotnego impulsu
zaptonowego mieszanki. Z chwilg dostatecznego
podwyzszenia temperatury czasteczek mieszanki
otaczajgcych iskre dalszy proces palenia sie
i rozszerzania gazéw odbywa sie ciggle w postaci
fali ogniowej, posuwajacej sie od Swiecy (na pro-
ces spalania, oprdcz impulsu temperaturowego, wy-
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wiera wptyw zjawisko Kkatalizacji $cianek cylin-
dra i masy elektrod Swiecy, zjawiska te znajdu-
ja sie obecnie w okresie badan i nie znalazty jesz
cze nalezytego wyswietlenia).

Na sam przebieg spalania wptywa réwniez ca-
ty szereg dodatkowych objawéw, jak np: dhugosé
fali ptomienia, czas, stopien sprezania pierwotne
go, intensywnos¢ momentu zaptonu pod wzgledem
temperatury itd.

Rys. 6. Schemat stref ogniowych w komorze sprezania (wg
badan ,,Generat Motors":
zawor wydechowy, 3 — zawor ssacy,
4— thok.

1 — S$wieca, 2

Czas trwania iskrzenia wynosi w przyblizeniu
<1,005 sekundy.

Silnik przy 3000 obr./min. przechodzi 25 mo-
mentéw zaptonowych na sekunde. Czas potrzebny
w tym wypadku do kompletnego przebiegu spala-
nia wyniesie kazdorazowo 0,041 sekundy. Celem
przyspieszenia okresu rozprezania sie gazu w stre-
fie B (na rys. 6) uzywa sie 2 punktéw zaptono-
wych, tzn. 2 $wiec przeciwleghych.

Oddziat doswiadczalny
firmy ,,Generals Mo-
tors* w Stanach Zjednoczonych przeprowadzit do-
Swiadczenia nad wyswietleniem przebiegu spala-
nia w komorze silnika i rozdziatu temperatur. Ze
schematufia rys. 6 wida¢, ze caty proces mozna
podzieli¢ na trzy strefy, a mianowicie:

5. TRZY STREFY

A — strefe bezposrednio przylegajaca do pierwot-
nego punktu zaptonowego (stykdw iskro-
wych Swiecy). Nosi ona nazwe strefy zapto-
nu;

strefe lezacg nad plaszczyzng ttoka; jest to
strefa rozprezania sie gazdw i maksymalne-
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go cisnienia roboczego rzedu 30 kg/cmi

oraz

C strefe detonacji, tzn. koncowego uderzenia
fali ptomienia.

W danej chwili bedzie nas przede wszystkim
interesowata strefa A. Jest to strefa najwyzszej
temperatury spalania (do 2500—2800° C). Ta cze$¢
komory sprezania jest najintensywniej nagrzana,
ale réwnoczesnie w tej czesci nastepujg najwiek-

PRZEGLAD SAMOCHODOWY

9—10

sze straty ciepta przez promieniowanie do ukiadu
chtodzenia.

W atmosferze strefy A, jak wida¢, dolna czes$¢
izolatora, elektrody i komora kadtuba sg stale na-
razone na dziatania wyjatkowo wysokiej tempe-
ratury.

Celem unikniecia szeregu trudnosci przy uru-
chamianiu silnika, ewentualnie nieregularnosci
jego pracy, nalezy Scisle przestrzega¢ wielkosci
luzéw iskrowych.
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Fabrykacja ptaskich

esor w samochodzie — to odpowiedzialny ele-
ment, na ktory zarébwno konstruktor, jak

resorow

samochodowych

Mangan i chrom zwiekszajg przehartowanie
w glah, przy czym chrom poprawia wasnosci me-

i producent powinni zwréci¢ baczng uwage. Wiemghaniczne, wptywajac korzystnie na powstanie

z praktyki, ze dobor odpowiedniego resoru dla
danego typu wozu nie jest rzeczg fatwg i wymaga
gruntownej znajomosci zagadnienia. Jedno pidro
wiecej czy mniej, zmiana grubosci pidra, to nieraz
powazna zmiana w jakosci zawieszenia wozu,
majgca duzy wplyw na czas pracy resoru i trwa-
toé¢ nadwozia.

W ostatnich czasach resory ptaskie napotykajg
powazng konkurencje sprezyn cylindrycznych
i drazkdw skretnych, ktore majg niezaprzeczone
walory. Jednak nawet w nowych konstrukcjach
stosowane sg z powodzeniem resory plaskie, wyka-
zujace prostote i celowos¢ zawieszenia, szczegdlnie
przy kotach niezaleznych.

Artykut ma na celu omdwienie najwazniej-
szych punktéw zwigzanych z fabrykacjg resorow.

Ze wzgledu na ciezka
prace stali resorowej
w naszych warunkach drogowych dobor odpo-
wiedniego materiatu i staranna obrobka cieplna
maja wielkie znaczenie. Do wyrobu resoréw uzy-
wane sg stale o zawartosci 0,35 do 0,6% wegla
z dodatkiem krzemu, manganu, chromu i nieraz
wanadu. W ten sposob powstajg 4 zasadnicze ga-
tunki resorowych stali specjalnych, a mianowicie:
a) krzemowa, b) magnesowa, c) krzemowo-man-
ganowa i d) chromo-krzemowa.

Omawiajac pokrotce wplyw krzemu, manganu
i chromu na wiasnosci stali resorowej, nalezy
zwréci¢ uwage, ze krzem podnosi granice sprezy-
stosci, zmniejsza wrazliwos$¢ stali na przegrzanie
(pozadane szczegolnie w obecnosci  manganu)
i zwieksza odpornos¢ na odpuszczenie, co jest ko-
rzystne przy podgrzewaniu piér do pasowania
recznego; jednakze krzem wytwarza tendencje do
odweglan na powierzchni, mogacych by¢ potem
w pracy przyczyna rys i peknie¢ zmeczeniowych.

1. MATERIAL

drobnoziarnistej struktury. Ogolne wytyczne do
obrébki cieplnej tej stali mozna poda¢ nastepuja-
co: temperatura przerébki plastycznej 850 —
1.050°C, zaleznie od zadanych wiasnosci mechanicz-
nych i sktadu chemicznego stali.

Na bardziej odpowiedzialne resory najwieksze
zastosowanie znajduje stal chromo-krzemowa cze-
sto z dodatkiem 0,15 — 0,25% Va, obrobiona cie-
plnie na twardos¢ 388" do 444° Brinella (Srednica
odcisku 2,9—3,1 mm przy kulce 10 mm i nacisku
3000 kg).

Stal przeznaczona do wyrobu resoréw powinna
by¢ wysokiej jakosci, starannie przygotowana
i odwalcowana. Dostateczne odciecie nadlewu i do
stateczne przekucie wstepne wlewkéw sa tu bar-
dzo wazne. Materiat odwalcowany musi by¢ bar
dzo czysty, bez rys, peknie¢, zawijakdw i zbyt gru-
bej warstwy zendry. Wszelkie wady powierzchnio-
we sg zrodiem peknie¢ w obrdbce cieplnej wzgledu
nie zrodlem peknie¢ zmeczeniowych w pracy
resoru.

Produkcje resorow moz-
na podzieli¢ na 3 fazy:
a) przygotowanie mate-

rialu na pidra i wykonanie akcesoridw resoru

(tulejki brazowe, chomatka, $ruby i nity);

b) wiasciwa produkcja resoru;
c) préby, montaz i wykanczanie.

Podany na rys. | plan resorowania wyjasnia
zasadniczy przebieg produkcji.

Z magazynu materiatbw wsadowych materiat
wplywa do warsztatu przygotowania pior i wyro-
bu akcesoriéw; warsztat ten jest wyposazony w ma-
szyne do zawijania uszek pidra gtdwnego; w pra-
sy do Scinania skoséw piodr, zaginania chomatek
i przebijania otworéw; w pomocnicze rozgrzewar-

2. PRODUKCJA
RESOROW
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ki koncow pidr i zespot obrabiarek niezbednych do
fabrykacji tulejek brazowych i $rub wigzacych.
Przygotowane pidra wptywajg do hali gtéwnej i sg
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podgrzanych do temperatury okoto 300°C, co uzy-
ska¢ mozna przy ciagtej produkcji przez pasowa-
nie bezposrednio po wyjeciu z pieca do odpuszcza-

11 Magazyn gotowych ‘ Magazyn Hmatertatéw( warszigh ROMRFASFYidikrzuaotow.

—-Or
O--A

resorem

fadowane do pieca grzejnego, gdzie sg grzane do
temperatury hartowania. Piece grzejne, o szero-
kosci 2 do 3 m i dtugosci 5 do 7 m, sg wyposazone
w automatyczny posuw piér, przewaznie za po-
mocg dwoch podtuznie (rury chtodzonawodg i ob-
tozone materiatem ogniotrwatym) napedzanych
mechanizmem mimos$rodowym; piece te sg naj-
czesciej opalane gazem i pozwalajg na dobrg re-
gulacje temperatury, réwny wygrzew i atmosfere
redukujaca w piecu, wykluczajac mozliwos¢ prze-
grzania badz odweglenia powierzchniowego piér.
Tuz za piecami umieszczone sg maszyny do krepo
wania i hartowania pidr, ktére sg im podawane
automatycznie; maszyny skladajg sie zwykle
z dwdch czesci i podczas gdy jedna czes¢ aparatu
krepuje pidro, dociskajac je do szablonu palczas-
tego i zanurza do wanny olejowej, druga —
otwarta — czeka u wylotu pieca na pobranie dru-
giego piora do hartowania.

Po sekcji maszyn do krepowania nastepujg pie-
ce do odpuszczania. Do tego celu uzywane sg ka-
piele solne lub otowiowe wzglednie piece grzejne
z wyregulowang szybkos$cig posuwu spodu umiesz-
czonego na dwoch tancuchach bez konca, na kto-
rych spoczywajg piora; fancuchy mogag by¢ nie
izolowane przy temperaturach nie przekraczajg-
cych nigdy 480°C. Za piecami do odpuszczania jest
sekcja ptyt do recznego pasowania; reczne paso-
wanie koryguje nierownosci profilu i zwichrzenia
pior, powstate przy hartowaniu drogg mtotkowa-
nia. Operacja musi by¢ wykonywana przy pioérach

wsadowych

i fabrykacja akcesoffi 1
i

D QD

Im
Sieedo,  "LL afzbiicy
g - — jot
g&%ﬁsggz. 3 grEei\e}\?czy 1

resorowni

nia lub dodatkowe podgrzanie w tymze piecu, naj-
lepiej w specjalnie obudowanej komorze niskich
temperatur, wyzyskujacych ciepto spalin wyloto-
wych. Operacja ta jest stosunkowo trudna i kosz-

Rys. 2. PrzyTzad do recznego zawijania uch
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towna i wykonywana by¢ musi przez wykwalifi-
kowanych robotnikéw, tzw. resorownikdw: paso-
wanie zaczyna sie od piora gtownego, ktére zos-
taje dopasowane do szablonu wzorcowego, po
czym nastepuje dopasowywanie kolejne piér —
kazde nastepne do poprzedniego, az do uzyskania
wigzki pior z minimalnymi luzami miedzypioro-
wymi nie przekraczajacymi dziesigtych czesci mi-
limetra.

Resory odpowiadajgce wymaganym warun-
kom przechodzg do wykonczalni, gdzie nastepuje
ostateczny montaz, tzn. zaktadanie, Srub wiaza-
cych, srub chomatkowych i tulejek brazowych,
oraz malowanie i znaczenie.

Rys. 2 przedstawia przyrzad do recznego zawi-
jania uch; w pierwszej operacji nastepuje Sciecie
koncéw piora gtdwnego, po czym zaklada sie pio-
ro w przyrzad, unieruchamia mimosrodem i za po-
mocg dtugiej dzwigni zakreca recznie jego koniec
dokota sworzni az do catkowitego zawiniecia ucha.
Na rys. 3 podaje sie schemat automatyzacji opera-
cji zawijania uch na maszynach amerykanskich.
Rys. 4a i b daje schematy mozliwych rozwigzan
recznego wzglednie czeSciowo zautomatyzowania
krepowania pidr.

W wypadku hartowania w przyrzadzie pidro
chwytane jest w palce state, badz nastawne, za-
pewniajgce swobodny przeptyw cieczy chtodzacej,
celem dobrego hartowania. Krepowanie z harto-
waniem, catkowicie zautomatyzowane, wedtug pa-
tentu Coller-Engel-hard-Offenbach-Main, przedsta-
wione jest na rys. 5. Przyrzad do krepowania skia-
da sie z dwoch pakietow resorowych: szablonu-
matrycy i szabtonu-stempla. Szablon-matryca
zbudowany jest jako resor majacy po odksztatce-
niu statg krzywizne i zaopatrzony w zeby uchwy-
towe; szablon ten mozna regulowaé przez krepo-
wanie na potrzebny promien krzywizny piéra w
granicach 650 — 6000 mm, przy czym wielkos¢ je-
go tatwo odczytuje sie na zegarze widocznym na
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Srodku. Praca robotnika sprowadza sie do potoze-
nia na rusztowaniu pod szablonami nagrzanego
piora i uruchomienia automatu, na skutek czego
uktad dzwigni blokujacych zbliza szablon-stempel
do szablonu-matrycy i odcigga go az do catkowite-
go zablokowania, a wiec wykrepowania pidra, po
czym nastepuje obrot wszystkich mechanizmoéw

Rys. 4. Schematy mozliwych rozwigzan recznego wzglednie
cze$ciowo zautomatyzowanego krepowania pior

(wywazonych w stosunku do osi obrotu) w celu
zanurzenia piora do wanny olejowej i hartowanie.
Czas hartowania jest regulowany automatycznie,
na specjalnym zegarze, nastawionym w granicacti
15 do 30 sek., dajac $rednig wydajnos¢ hartowa-

Rys. 5. Krepowanie z hartowaniem, catkowicie zautomaty-
zowane
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nia okoto 50 pid6r na godz. przy pojedynczej i 100
pior na godz. przy maszynie podwdjnego dziatania
(jeden przyrzad w cieczy, drugi gotowy do zato-
zenia piora). Maszyna zaopatrzona jest w automa-
tyczng regulacje oleju i licznik ilosci zahartowa-
nych piér.

W tym miejscu oméwimy zasade “budowy re-
soru i wielkosci wykrepowania pidr. Resor nie-
zwigzany' (niezebrany) sklada sie z piér stycz-
nych do siebie koncami i odlegtych od siebie
w przekroju $rodkowym o wielkosci tzw. luzéw
miedzypiorowych (rys. 6) gwarantujgcych wytwo-
rzenie po zebraniu resoru naprezen wstepnych,
dajacych dobre przyleganie piér i nieodstawanie
koricdw przy obcigzeniu resoru przy pracy. Wiel-
kos¢ tych luzow, jak réwniez strzatka pidra gtow-
nego Fi musi by¢ ustalona dla kazdego resoru na
drodze praktycznej i tak dobrana, aby resor w sta-
nie zebranym i sprasowanym posiadat przewidzia-
ng strzatke w stanie wolnym Fw i aby dodatkowe
naprezenia, powstate w pidrach matych, nie byly
zbyt duze i nie daty po zsumowaniu ich z napre-

Rys. 6. Resor niezwigzany (niezebrany)

ksymalnym — przekroczenia granicy sprezystosci
materiatu. Strzatke Ft ustala sie zwykle w zalez-
nosci od strzatki resoru w stanie zebranym przed
prasowaniem, obowigzujgcej resorownika przy pa-
sowaniu resoru (Ft); strzatka Fr jest wieksza od
strzatki Fw o wielkosci F osiadania wstepnego re-
soru, ktore towarzyszy pierwszemu sprasowaniu
na prasie gotowego resoru.

Resor wykonany z odpowiednimi luzami po-
zwala na praktyczne ustalenie promieni wykrepo-
wania poszczegdlnych pidr, dla ktorych nalezy
wykona¢ odpowiednie szablony, lub nastawi¢ ma-
szyne do krepowania pior. Rys. 7 przedstawia
szkic ptyty do pasowania resorow i jej przyblizo-
ne wymiary. Ptyta wykonana jest z zeliwa o gru-
bosci 100 do 120 mm i obrobiona jest na powierz-
chni roboczej; przy narozach ptyty, po przekatnej,
sg umieszczone dwa kowadetka (dla dwdch reso-
rownikow) do korekcji krzywizny piér; catos¢
ustawiona jest na drewnianej podstawie. Do paso-
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wania piér resorownik uzywa szczypiec i miotka
0 ciezarze okoto 5 kg. Spasowane resory zbierane
sg na przyrzadach, ktorych schemat podano na
rys. 8, po czym poddawane sg badaniom na spec-
jalnych prasach.

Rys. 7. Szkic ptyty do pasowania resor6w

Maszyny do badania resoréw mozna podzieli¢
na dwie grupy: prasy statyczne i prasy statyczno-
dynamiczne; na prasach tych resor prasowany
jest wstepnie, a nastepnie przeprowadzane sg pro-
by kontroli wewnetrznej, ewentualnie odbioru re-
soru, a mianowicie: badania ugie¢ i strzatek pod
zadanymi obcigzeniami i osiadania resoru przy
maksymalnym dopuszczalnym obcigzeniu.

Maszyny takie budowane sg dzisiaj przez sze-
reg firm w roznych odmianach: o napedzie recz-
nym, transmisyjnym, wywierajgce nacisk za po-
mocg cisnienia wody lub szybkobiezne, napedzane
osobnym silnikiem elektrycznym.

Zasadnicze typy maszyn podane sg na rys. 9,
10, 11, 12.

Rys. 8. Przyrzady do zbierania spasowanych resoréw

Na rys. 8 przedstawiony jest widok maszyny
statycznej o napedzie hydraulicznym; zasadnicze
czeSci maszyny: stot z rozsuwanymi wieszakami
do zamocowania resoru, podwieszony na ukfadzie
dzwigni, cylinder z tlokiem dziatajgcym na resor
i pompa zasilajgca.
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Rysunek 10 przedstawia przekroj maszyny sta-
tyczno-dynamicznej; resor zaktada sie na stot i za
pomocg przesuwanych ciezardw przygotowuje sie

Rys. 9. Widok maszyny statystycznej o napedzie
hydraulicznym

przewidziane obcigzenie na ramieniu wahadto
wym, po czym obcigza sie go statycznie cisnieniem
hydraulicznym, dziatajgcym na tlok sztywno
zwigzany ze stotem; po uzyskaniu réwnowagi i od-
notowaniu ugiecia i strzatki dokonuje sie proby
dynamicznej, przez wprowadzenie recznie w ruch

Rys. 10 Przekr6j maszyny statyczno-dynamicznej

wahadtowej dzwigni z ciezarami, poddajac resor
zmiennym obcigzeniom o czestotliwosci i w czasie
wedtug przewidzianych warunkéw. Maksymalne
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obcigzenie dynamiczne prébne, przeliczone na od-
powiedni przyrost ugiecia, ponad ugiecie pod ob-
cigzeniem statycznym, odczytuje sie przy probie
z zaznaczonej na rysunku skali kotowej w pobli-
zu raczki do wywotywania wahan.

Bardziej nowoczesne maszyny do préb dyna-
micznych posiadajg naped mechaniczny do wywo-
tywania ugie¢ resoru. Rys. 11 przedstawia catko-
wicie zmechanizowang maszyne statyczno-dyna-
iniczna.

Rys. 11. Catkowicie zmechanizowana maszyna statyczno
dynamiczna

Fabrykacja resorow
i jej wihasciwy poziom
muszg by¢ stale bacz-
nie kontrolowane ce-
lem zapewnienia mozliwie najwyzszej jakosci
elementowi tak odpowiedzialnemu — jak resor
samochodowy.

Omawiajgc pobieznie przebieg kontroli nalezy
zwrdci¢ uwage przede wszystkim na kontrole ja-
kosci stali resorowej i prawidtowos$¢ obrdbki
cieplnej piér resorowych. Stal stopowa uzyta na
resory musi by¢ starannie kwalifikowana przez
badanie ztomdéw plytek ulepszonych cieplnie, ba
danie szlifow na wtracenia niemetaliczne, kto
rych wielkos¢ i ilos¢ nie moze przekracza¢ granic
ustalonych dla najwyzszych gatunkéw stali kon
strukcyjnych, oraz przez badania mechaniczne
prébek ulepszonych cieplnie.

Poza tym, dla stali resorowej przeznaczonej
na element pracuj-gcy przy maksymalnych ob-
cigzeniach, bardzo blisko granicy sprezystosci, po-
zadane jest okreslenie tej granicy (Sr) jako je-
dynie miarodajnej dla konstruktora resorow. Dla
okreslenia wihasnosci stali przy pracy dynamicz-
nej celowe jest prowadzenie badann na zmeczenie
tworzywa (maszyny Schenecka lub Wohlera). Ta
ostatnia préba, przeprowadzona na normalnej wy

. KONTROLA FABRY-
KACJI | ODBIOR
RESOROW
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polerowanej prébce, nie moze by¢ miarodajna dla
pracy pidra resorowego o powierzchni nieidelanej,
posiadajacej czesto rysy po walcowaniu wzglednie
Slady miotkowania, bedace zrédtem peknie¢ zme-
czeniowych; niemniej wyniki proby zmeczeniowej
moga by¢ wytyczng przy dobieraniu najbardziej
odpowiedniego gatunku stali resorowej lub przy
zmianie gatunku materiatu. Nastepnie, przy kon-
troli fabrykacji nalezy zwroci¢ uwage na prawi-
dtowg obrébke cieplng. Kontrola réwnego wygrze-
wu piér i temperatury wygrzewu, hartowania i od-
puszczania majg tu znaczenie wielkiej wagi. Te-
oria 0 resorach gtoszaca czesto, ze najlepszy resor
mozna dostaC u specjalisty kowala, ktory hartuje
»ha oko“, a temperatury odpuszczania kontroluje
przez docieranie piora kawatkiem drzewa, powin-
na by¢ zwalczana i ustepowac¢ miejsca dazeniu do
opanowania metod produkcji.

Odbidr resorow samochodowych mozna podzie-
li¢ na trzy fazy:
a) odbidr stali resorowej;
b) odbidr wymiarowy i proby obcigzen na prasie
gotowego resoru;
c) proba trwatosci resoru.

a) Badanie jakosci stali resorowej rozpoczyna sie
od kwalifikacji wstepnej materiatu, co zostato juz
omowione; ta'faza odbioru powinna naleze¢ do
huty wytwarzajacej stal. Huta wystawia Swiadec-
two jakosci, gwarantujgce dopuszczenie do przero-
bu tylko zdrowych czesci rygli o podanych wia-
snosciach. Odbiorca natomiast przeprowadza ba-
dania wiasnosci mechanicznych, probek, ulepszo-
nych cieplnie na wymagane warunki korcowe
i préby technologiczne giecia piora i uderzenia.
Préba giecia polega na wyginaniu piora, ulepszo-
nego cieplnie i wykrepowanego na promien r =
70 do 100 grubosci pidra, az do wywotania maksy-
malnych naprezen przewidzianych do obcigzenia
dynamicznego resoru.

Piora resorowe obrobione cieplnie  powinny
by¢ przez producenta zbadane w 100% na twar-
dos¢ (Brinell, Rockwell), po czym odbior sprowa-
dza sie do sprawdzenia kilku procent resoréw
zgtoszonych. Odcisk wykonywa sie zwykle przy
koncu piodra, w miejscu zaszlifowanym, nie gtebiej
niz 0,3 mm. Piéro gtéwne wyzarzane (przez nie-
ktore wytwornie po odpuszczeniu, wskutek czego
twardo$¢ jego jest znacznie mniejsza niz catego
piéra) nalezy bada¢ w odlegtosci kilku cm od
ucha, b) Odbiér wymiarowy i préby na prasie: ba-
danie wymiarow sprowadza sie przede wszystkim
do kontroli profilow uzytych na piéra i ich dhu-
gosci, grubosci resorow w Srodku, szerokosci
i $rednicy uch oraz luzéw miedzypidrowych.
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Luzy miedzypiéorowe w gotowym resorze po-
winny by¢ jak najmniejsze; sg one dowodem ja-
kosci spasowania pior. Luzy te, mierzone szczeli-
nomierzem, nie powinny przekracza¢ 0,5 mm na
dtugosci nie wiekszej niz 50 mm. Préba statyczna
na prasie polega na obcigzeniu resoru sitg dyna-
miczng, odcigzeniu go do zera i nastepnym obcig-
zeniu sitg statyczng. Zanotowane ugiecie pozwala
obliczy¢ sprezystos¢, a odjete od strzatki w stanie
wolnym, daje strzatke pod odnosnym obcigzeniem.
W tym miejscu nalezy zwroci¢ uwage na dwa za-
gadnienia: pierwsze wigze sie z tzw. zjawiskiem
»histerezy" resoru; polega ono na tym, ze tarcie
miedzypiérowe powoduje, ze resor obcigzony az
do uzyskania stanu réwnowagi na prasie (przy
tym samym obcigzeniu) wykazuje inne wielkosci
ugie¢, a za tym i strzatek. Roznice te wprawdzie
sg niezalezne, o ile resor jest dotarty i dobrze na-
smarowany, ale odbiorca w kazdym razie powi-
nien ustali¢, w jaki sposéb resory beda badane,
przy czym stosuje sie przewaznie badanie strza-
tek przy obcigzeniu resoru, przez analogie do re-
soréw kolejowych, cho¢ stuszniej bytoby dla reso-
row samochodowych uzna¢ za miarodajng strzat-
ke przy obcigzeniu resoru .

Druga sprawa, to zagadnienie uzgodnienia
tolerancji sprezystosci (ugiec€) i strzatek resoru pod
obcigzeniem. Czesto konstruktor i odbiorca nie ro-
zumieja, ze producent nie ma wplywu na sprezy-
sto$¢ resoru, ktora przy prawidtowej obrobce ter-
micznej i zachowaniu wymiarOw pior zalezy je-
dynie od konstrukcji resoru, a nastepnie, ze strzal-
ka w stanie wolnym i strzatka pod obcigzeniem
(jedynie miarodajna dla samochodu) nie moga
jednoczesnie zado$¢ uczyni¢ rysunkowym wymia-
rom, poniewaz sg one powigzane wielkoscig ugie-
cia. Ugiecie to waha sie w szerszych granicach
niz tolerancja fabrykacyjna strzatek ze wzgledu
na wptyw na nie zmiennej grubosci piér, smaro-
wania oraz sity dokrecania $rub chomatkowych
i Sruby wigzacej.

Odbiorca rozumiejgcy fabrykacje  resorow
zwraca uwage tylko na zachowanie wielkosci
strzatki pod obcigzeniem statycznym, dopuszcza-
jac strzatki w stanie wolnym wieksze od rysun-
kowych, w wypadku wiekszej sprezystosci.

Préba dynamiczna polega na poddaniu resoru
petnemu wstrzgsowi, zmierzeniu strzatki w stanie
wolnym, nastepnie poddaniu resoru 60 petnym
wstrzgsom w ciggu jednej minuty na maszynie
do badan dynamicznych i powtérnemu zmierzeniu
strzatki, ktora moze ulec zmniejszeniu najwyzej
0 2 mm. Ugiecie resoru przy prébie dynamicznej
powinno odpowiada¢ przewidywanemu koristruk-
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cjg obcigzeniu dynamicznemu; jest ono praktycz-
nie 50 — 100% wieksze od ugiecia pod obcigze-
niem statycznym.

Préba statyczna powinna by¢ przeprowadzona
minimum na 10%, a dynamiczna minimum na
3% ilosci zgtoszonych do odbioru resoréw.

c) Proba trwatosci resoru jest najistotniejszg dla
wytworcy i uzytkownika samochodu. Wyniki jej
sg widocznym dowodem odpowiednio pobranego
i wysokowartosciowego gatunku stali, dobcej kon-
strukcji i starannej fabrykacji. Wnioskowanie o
odpornosci resoru na obciazenie trwate (na zasa-
dzie wynikéw prob zmeczeniowych przeprowadzo-
nych dla stali resorowej), jak juz wspomniano
wyzej, nie moze by¢ brane pod uwage; réwniez
zastosowanie maszyn do préb dynamicznych ce-
lem dlugotrwatych badari zmeczeniowych resoru
(co zalecane jest w katalogach tych maszyn) nie
da nam pozadanego wyniku ze wzgledu na od-
mienny charakter obcigzen (czestotliwos¢, kieru-
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nek w odniesieniu do zawieszania) resoru na ma-
szynie i na wozie; zresztg dla matych czestotliwos-
ci, stosowanych w tych maszynach, obliczywszy
niezbedng ilos¢ przegie¢ (wychodzac ze Sredniej
czestotliwosci drgan wihasnych resoréw samochodu
i minimalnego przebiegu kilometrowego) préba
ta ciggnetaby sie cate miesigce. Dlatego wydaje
sie jedynie racjonalne badanie resoréw bezposred
nio na wozie probnym. Dopiero rzeczywiste wa-
runki drogowe, wiraze, zrywy i hamowania, mogg
sprawdzi¢ wiasciwosci resoréw, po czym po zre-
widowaniu ich konstrukcji mozna przystapi¢ do
seryjnej fabrykacji. Warunki podobne w pewnym
stopniu do rzeczywistej pracy resoréw mozna od-
tworzy¢ budujgc przy fabryce samochodéw do-
Swiadczalng maszyne kotowg (Kierat), analogiczng
do stosowanych w fabrykach opon samochodo-
wych, na ktorej resor obcigzony biegatby z nor-
malng szybkoscig po torze odtwarzajgcym prze-
cietng droge.



ZAOPATRZENIE
KONSERWACJA

IInZL SIEKIERSKI

Konserwacja | utrzymanie motocykla

otocykl jakkolwiek jest znacznie tatwiejszy

w obstudze od samochodu, wymaga ze stro-

ny kierowcy statego dogladu, troski i
konserwacji.

Pierwszym i zasadniczym obowigzkiem kazdego
kierowcy jest utrzymywanie przydzielonego mu
motocykla w czystosci. Tam bowiem, gdzie moto-
cykl jest brudny, pozostawia z catg pewnoscig
wiele do zyczenia réwniez strona dogladu tech-
nicznego.

Celem utrzymania czystosci silnik, gaznik, mag-
dyno (iskrownik i pradnica) oraz skrzynke prze-
kfadniowg myjemy woda; do czyszczenia potrzeb-
na jest szczotka z rgczkg i ewentualnie gabka.
Czesci pozostate mozna my¢ strumieniem wody,
szczegOlnie po powrocie z jazdy w terenie glinias-
tym. Czesci aluminiowe nalezy my¢ benzyng,
a nigdy naftg, poniewaz nafta pozostawia brzydki,
ciemny i thusty kolor, pomimo iz nawet benzyna
nie zmywa w 100% thtustej nawierzchni z alumi-
niowych czesci. Do ostatecznego wyczyszczenia
uzy¢ mozna specjalnych srodkéw chemicznych,
ktore twardym pedzlem nalezy natozy¢ na czesci
podlegajace oczyszczeniu i nastepnie obmy¢ woda.
Czesci aluminiowe oczyszczone w ten sposéb wy
gladajg jak nowe.

Po umyciu motocykla czesci nalezy przetrze¢
skorkg zamszowa. Obrecze niklowane (chromo-
wane nalezy lekko naoliwi¢, natomiast niklowa-
nej rury wydechowej oliwi¢ nie wolno, poniewaz
po rozgrzaniu sie zotknie. Czesci lakierowane po-
kryte rdzg naprawia sie lakierem szybkoschngcym.
Miejsca podlegajgce naprawie nalezy przed lakie-
rowaniem dobrze wyczysci¢ z wszelkiego ttuszczu
i smaru. Podczas jazdy motocyklem w porze zimo-
wej nalezy zwraca¢ wiecej uwagi na rdze przy
obreczach, poniewaz ogumienie wskutek dziatania
rdzy staje sie porowate i szybciej sie niszczy.

Akumulator wymaga bardzo starannego obcho
OBzpMBjds Azajwu niiiojtifaje uiotzoj Ais' niuazp

W zimie raz na miesigc, w lecie - dwa razy, tak
aby gorne krawedzie plytek nie wystawaty z pty-

nalezytej. O ile poziom ptynu bedzie za niski, dolewacd

tylko wody destylowanej. Jezeli sie okaze, ze aku
mulator jest niezupetnie natadowany lub lekko
wyczerpany z powodu dtuzszego nieuzywania, na-
lezy tadowa¢ go postronnym zrodtem pradu lub
pradnicg motocykla. Zaciski akumulatora nalezy
raz na dwa miesigce oczysci¢ i lekko naoleic.
W wypadku nieuzywania motocykla przez okres
dtuzszy, np. podczas zimy, akumulator nalezy prze-
chowywa¢ w miejscu suchym o normalnej tempe-
raturze pokojowej i w stanie natadowanym.

Przystepujac nastepnie do technicznego dogladu
motocykla podamy dane, ktore sg stosowane przez
ogot doswiadczonych motocyklistow. Wskazdwki
te sg podane dla réznego sprzetu motocyklowego,
tak dwu- jak i czterosuwowego z napedem tancu-
chowym lub kardanowym. Dlatego tez niektére
dane bedg wykazywaty lekkie odchylenia w kilo-
metrazu od podanych w opisach i wskazéwkach
obstugi danej wytwarni.

Terminy dogladdéw i poszczeg6lne prace przy
motocyklu sg nastepujgce:

Codziennie sprawdzi¢, czy jest dostateczna ilos¢
oleju i paliwa, czy opony posiadajg odpowiednie
cisnienie (sprawdzac przy kazdym pobieraniu ben-
zyny), czy czapeczki do zawordw detek sg dokre-
cone; sprawdzi¢ dzwignie obu hamulcéw, dzwignie
sprzegia i uktad dzwigniowy widelca przedniego.
Przy motocyklach o zaworach odstonietych lekko
naolei¢ trzony zawordw.

W miare potrzeby regulowac¢ hamulce, sprzegto,
linke gaznika i napiecie tancucha: wymieni¢ zu
zyte obtozyny hamulca na nowe. Powyzsze zespoty
sprawdza¢ podczas czyszczenia motocykla.

Po kazdych 500 km napetni¢ smarownice,
naolei¢ koncowki linek przedniego hamulca, gaz
nika i zaptonu, jak réwniez potaczenia pedatu
sprzegta, hamulca noznego, $rube zamocowania
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resoru siodla itd; sprawdzi¢ poprawnos¢ smaro-
wania tylnego tancucha i luz w kolumnie widelca.

Po kazdych 1000 km — sprawdzi¢ poziom oleju
w silniku i1 skrzynce przektadniowej, stan prze-
rywacza iskrownika, przewodoéw instalacyjnych
i koncowek akumulatora (czy nie zasniedziaty).

Po kazdych 2000 km — zmieni¢ olej silnikowy
i wyczysci¢ siatke w zbiorniku; dola¢ oleju do
sprzegha i skrzynki przektadniowej; wcisng¢ smar
do piast kot przeczysci¢ zawor zwrotny (reduk-
cyjny)', sprawdzi¢ dzwignie przedniego widelca
i nasmarowac sworznie; nasmarowac rozpieracze
szczek hamulcow, Slimak licznika, sworznie ba-
gaznika, przeguby przyczepki oraz wieszaki re-
SOrow.

Po kazdych 5000 km — zmieni¢ olej w sprzegle
i skrzynce przekfadniowej; przemy¢ tozyska kul-
kowe w piastach kot i napetni¢ Swiezym smarem;
przeczysci¢ siatke i przewody paliwa; rozmonto-
wac i wyczysci¢ gaznik; oczysci¢ ptaskim pilnikiem
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styki przerywacza przez jednorazowe pociggniecie
i wyregulowa¢ rozwarcie stykoéw (0,4—05 mm);
oczysci¢ 1 sprawdzi¢ stan szczotek i kolektora prad-
nicy; wyczysci¢ i wyregulowa¢ odstep miedzy
elektrodami $wiec; sprawdzi¢ zawory i w razie po-
trzeby dotrze¢; wygotowac fancuch i sprawdzi¢ na-
piecie; sprawdzi¢ linki zaptonu, gaznika i ha-
mulca przedniego oraz luz boczny dzwigni wi
delca i kolumny kierowniczej; oczysci¢ silnik dwu
suWowy z osadu weglowego; oczysci¢ rure wyde
chowg i thumik.

Po kazdych 10000—15000 km — dotrze¢ za-
wory; oczysci¢ silnik czterosuwowy z osadu weglo-
wego; odda¢ do sprawdzenia przerywacz iskrow-
nika.

Po kazdych 20000 km — przejrze¢ gruntownie
instalacje “elektryczng; sprawdzi¢ pradnice, na-
olei¢ tozyska i koto zebate pradnicy.

Prace te winien wykonac elektromonter. W ra-
zie potrzeby zmieni¢ pierscienie ttokow.



WYSZKOLENIE

Taktyczne szkolenie motocyklistow

otocykl, jako $rodek tgcznosci i rozpoznania,
M na ogot zastgpit w Il wojnie Swiatowej

A. Opis i ocena terenu

Nalezyte wykorzystanie terenu poteguje dzia-

Konia, oddat nieocenione ustugi, zdajac rc’)wnocz?a’hie broni oraz zaoszczedza sity, a ponadto daje

nie wbrew pewnym opiniom egzamin przydatnosci,
jak wykazaty liczne doswiadczenia, ze wzgledu na
wytrzymatos¢ na ciezkie warunki terenowe i zdol-
nos¢ do poruszania sie w najtrudniejszych nawet
warunkach.

Szkolagc motocyklistow, nalezy jednak jasno
zda¢ sobie sprawe, ze samo opanowanie jazdy na
motocyklu jest z wojskowego punktu widzenia nie
wystarczajace.

Od kierowcy motocykla wymagaé nalezy sze-
regu umiejetnosci czysto wojskowych, bez ktorych
nie potrafi on wykona¢ swych obowiazkow.

Do umiejetnosci tych naleze¢ bedzie w pierw-
szym rzedzie doskonate opanowanie jazdy w te-
renie, orientacji na mapie i w terenie, rozrdznia-
nie korzystnych i niekorzystnych warunkow tere-
nowych oraz — umiejetnosci najwazniejszej dla

kazdego motocyklisty wojskowego znajomosci
stuzby szperacza i zwiadowcy.
Droga do osiggniecia wyzej wymienionych

umiejetnosci prowadzi przez racjonalne i plano-
we szkolenie, ktdrego celem jest:

— wyrobienie umiejetnosci prowadzenia po-
jazdu mechanicznego w zmiennych warun-
kach terenowych;

.— przygotowanie do wykonania najprostszych
zadan bojowych w zakresie stuzby szperacza,
gonca bojowego i zwiadowcy terenowego.

Zakres szkolenia obejmowac bedzie nauke:

a) opisu i nazwy terenu;

b) stuzby szperacza, gonca i zwiadowcy te-
renu;

c) prawidet i zasad jazdy motocyklem w wa-
runkach terenowych.

Organizacje poszczegélnych ¢wiczen opiera¢ na-

lezy na nastepujacych wytycznych oraz tematach
cwiczen.

zastone przed wgladem nieprzyjaciela oraz jego
ogniem.

Rozr6zniamy:

1. Teren plaski (réwnina)

Cechy dodatnie: dobry wglad, wyklucza zasko-
czenie.

Cechy ujemne: natarcie mozliwe tylko przy sil-
nym wsparciu ogniowym, utrudnione maskowanie.

2. Wzniesienia terenowe (pagorki, kopce)

Cechy dodatnie: dogodne warunki obserwa-
cyjne.

Cechy ujemne: $ciggajg nieprzyjacielski ogien
na stanowiska obserwacyjne, tworzg czesto pola
martwe.

3. Zagtebienia terenowe (doliny, rozpadliny)

Cechy dodatnie: utatwiajg posuwanie sie, chro-
nig przed ogniem i obserwacjg nieprzyjaciela.

Cechy ujemne: gaz utrzymuje sie dos¢ dtugo.

4. Lasy

Cechy dodatnie: chronig przed rozpoznaniem
lotniczym; pozwalajg na ukryty ruch i zajecie sta-
nowisk przez czolgi i artylerie.

Cechy ujemne: utrudniajg dziatanie ogniowe

i utrzymanie tgcznosci, gaz pozostaje w nich przez
dtugi okres czasu.

5. Bagna i rzeki

Cechy dodatnie: stanowig przeszkode, ktora
moze by¢ obroniona matymi sitami.

Cechy ujemne: natarcie napotyka powazne
trudnosci, uzycie czolgow, samochodéw pancer
nych oraz motocyklistdw jest rzadko mozliwe.

Cwiczenie nalezy przeprowadzi¢ praktycznie,
zadajac w kilku stowach oceny jego wartosci pod
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wzgledem wojskowym. Z kolei przystgpi¢ do ¢wi-
czen w terenie urozmaiconym (mieszanym), sto-
sujac te same zasady.

B. Stuzba szperacza, gonca i
dowcy terenu
Tematy c¢wiczen sg tak ujete, ze zachowujg
stopniowanie od ¢wiczen tatwiejszych do coraz
trudniejszych
1. Temat: przebywanie miejscowosci
Przebieg ¢wiczenia:
-- podjecha¢ ostroznie na odlegto$¢ wzrokows
(w kraju wiasnym wypytaé¢ mieszkancow);
- po drugiej stronie rejonu zatrzymac sie
i obserwowaé, czy nie ma nieprzyjaciela.

2. Temat: przebywanie lasu

— podjecha¢ do lasu na odlegtos¢ wzrokowa;

— lornetkg obserwowac skraj lasu, nastepnie
przebywa¢ szybko mate odcinki lesne;

— zatrzymac sie na drugim skraju lasu i obser-
wowac.

3. Temat: przebycie wzniesienia

Przebieg ¢wiczenia:

— podjecha¢ skrycie pod szczyt wzgorza;

— zatrzymac sie i obserwowac.

4. Temat: 'spotkanie sie z wiasnym patrolem

Przebieg éwiczenia:

— nawigza¢ z nim }acznos¢ osobiscie;

— wypytac sie, gdzie jest nieprzyjaciel i gdzie
sg wiasne oddziaty;

— poda¢ spotkanemu patrolowi do wiadomosci
wyniki wiasnej obserwacji.

5. Temat: wypatrywanie patrolu nieprzyjaciela.

Przebieg ¢wiczenia:

— silnik zgasi¢;

— da¢ znak do zatrzymania sie oddziatowi
Z tyhy;

— ukry¢ motocykl i obserwowaé, a gdy patrol
zniknie, jecha¢ dalej.

6. Temat: natkniecie sie na nie broniong prze-
szkode z min
Przebieg ¢wiczenia:
— zatrzymac sie natychmiast;
— obejs¢ przeszkode pod ogniowg ostong dru-
giego zwiadowcy;
— znakiem umdwionym powiadomi¢ oddziat
idacy z tyhu.
7. Temat: natkniecie sie na zasadzke nieprzyja-
ciela w terenie
Przebieg ¢wiczenia:
— silnik zgasi¢;

Zwia-

PRZEGLAD SAMOCHODOWY

527

— motocykl ukry¢ i rozpocza¢ obserwacje;

— umdwionym znakiem powiadomi¢ posuwa-
jacy sie oddziat z tytu;

— zdecydowac, w jaki sposéb mozna nieprzyja-
ciela. omingg;

— na rozkaz otworzy¢ ogien lub zjecha¢ na
droge boczng dla wykonania swego poprzed-
niego zadania.

8 Temat: zaobserwowanie samochodéw pan-
cernych nieprzyjaciela posuwajgcych sie po dro-
dze réwnolegtej do osi marszu

Przebieg ¢wiczenia:

— zatrzymac sie w ukryciu;

— zameldowa¢ o wyniku obserwacji dowddcy;

— po odejsciu samochodow pancernych w dal-

szym ciggu wykonywac¢ swoje zadanie.

9. Temat: natkniecie sie¢ na nieprzyjacielskich
motocyklistow
Przebieg ¢wiczenia:
— jak najszybciej zatrzymac sig;
— natychmiast otworzy¢ ogien;
— zameldowa¢ umowionym znakiem swemu
dowddcy.

10. Temat: natkniecie sie na nieprzyjacielski
samochod pancerny
Przebieg ¢wiczenia:
— jak najszybciej opusci¢ 0§ marszu (droge)
i ukry¢ sie w poblizu;
— ostrzec sygnatem umowionym (Swietlnym)
swego dowodce przed niebezpieczenstwem.
Tematy podane nie wyczerpujg catosci wyszko-
lenia, lecz spetniajg role prostycn zadan podsta-
wowych, ktére w miare opanowania przez uczniow
nalezy rozwija¢ i tgczy¢ ze soba.
Przyktadowo podaje przebieg jednego z ¢éwi-
czen

A. Zatozenie:

— wiasny pluton motocyklistow osiggnat miej-
scowosé X;

— nieprzyjaciel w sktadzie roznych broni do-
strzezony byt w odlegtosci okoto 60 km;

— spotkanie z nieprzyjacielem (mato, bardzo)
prawdopodobne;

— Z i B wyznaczeni zostajg jako szperacze czo-
towi;

- zadanie szperaczy polega na ubezpieczeniu

plutonu wzdtuz osi marszu A, B, C, D.

Po dojsciu do miejsca Y zatrzymac sie w ocze-
kiwaniu dalszych rozkazow.
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dow, przepustow, oraz rejonéw przeznaczonych do
zakwaterowania wg nastepujacych zasad:

B. Powtdrzenie zadania przez szperaczy.
C. Wykonanie:

- rozwazy¢€, gdzie nieprzyjaciel moze sie znaj-
dowac;

— zapamieta¢ droge marszu na podstawie
mapys;

— powtorzy¢ z pamieci droge marszu;

— utrzymywa¢ miedzy szperaczami odlegtos¢
100 m;
podzieli¢ odcinki obserwacji (1 szperacz: do
przodu i na prawo; 2 szperacz — na lewo
i do tyhu);

— karabiny natadowac i zabezpieczyc;

— odmaszerowac;

— posuwac sie po obu skrajach drogi;

— 1 szperacz obserwuje z ukrycia;

— 2 szperacz utrzymuje z nim tgczno$¢ wzroko-
wi i ubezpiecza go ogniem;

— przy przejezdzaniu przez takie miejscowosci,
jak zagajniki, wzniesienia oraz miejsca za-
kryte — zmniejszy¢ odlegtos¢ i utrzymac
facznosé.

1)), Omowienie:

- zbyt wielka szybkos¢ uniemozliwia doktadng
obserwacje;
posuwajac sie srodkiem drogi fatwo zdradza
sie swojg obecnosc;

— zbyt mata odlegtos¢ miedzy szperaczami
stwarza niebezpieczenstwo jednoczesnego
unieszkodliwienia obu szperaczy z zasadzki;

— zatrzymujac sie na $rodku drogi nie po-
siada sie mozliwosci ukrycia, ani tez za-
wrocenia motocyklem do tyhu.

Drogi:

— czy szeroko$¢ drogi jest mniejsza niz 4 m;
jezeli tak — wyszuka¢ miejsca mijania;

— czy drogi sg ograniczone kamieniami poma-
lowanymi na biato (jazda w nocy);

— czy i gdzie istnieje mozliwos¢ zejscia z drogi
(np. lasy, drogi polne).

Zakrety:

— czy posiadajg silne tuki, trudne dla ruchu
kolumn;

- gdzie sg miejsca niebezpieczne;

— Cczy sg oznaczone tablicami ostrzegawczymi.

Nawierzchnie:

— twarda (kostka, asfalt, szuter), czy tez
miekka nawierzchnia;

- w jakim stopniu zniszczona (zalezy od po-
gody i pory roku).

Wzniesienie:

— ile stopni;

— ilos¢ i rodzaj zakretéw na wzniesieniach.

Charakterystyka drogi:

— czy biegnie po réwninie;

-- po pagorkach, czy sg lasy i jakie, miejsco-
WoSci;

— skrzyzowania drég czy linii kolejowych.

Mosty i przejazdy:

— murowane czy drewniane; rodzaj na-
wierzchni oraz wytrzymatosc.

W wypadku gdy wskazana droga nie jest do

Réwnoczesnie ze szkoleniem szperacza i gonca
prowadzi¢ nalezy nauke rozpoznawania drdg
i obiektow na niej potozonych, jak mostow, bro-

uzytku, w zaleznosci od zadania, potozenia i czasu,
nalezy rozpozna¢ inng odpowiednig droge prowa-
dzacg do celu.
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Jazda motocyklem w terenie

Farunki wojenne sg zaréwno dla pojazdu me-

chanicznego jak i jego kierowcy warun-

kami terenowymi; nie mozna bowiem sobie

obrazi¢, ze zawsze bedzie mozliwe poruszanie sie
jedynie po drogach bitych.

Warunki bojowe i blisko$¢ nieprzyjaciela powo-
duja, iz niejednokrotnie tylko dzieki doskonatej
umiejetnosci jazdy w terenie kierowcy udaje sie
ocali¢ siebie i cenny sprzet od zniszczenia badz
tez wykona¢ postawione zadanie.

Kierowca motocykla petnigcy w czasie wojny
przewaznie obowigzki sapera, zwiadowcy, Szpe-
racza, zotnierza stuzby regulacji ruchu, badz tez
facznika zmuszony jest najczesciej do jazdy tere-
nowej i to nieraz w najciezszych warunkach za-
rowno atmosferycznych jak i drogowych.

Umiejetnos¢ jazdy w terenie osiggnag¢é mozna
jedynie przez wytrwate cwiczenie.

W tym celu podajemy ponizej szereg uwag
i wskazowek dotyczacych nauki i samej jazdy
w terenie.

| KONIECZNOSE Cwiczenie  rozpoczyna-
SYSTEMATYCZNEGO my w terenie tatwym,
CWICZENIA najlepiej po twardych

lesnych sciezkach. Na-
stepnie probujemy zjecha¢ na droge polng oraz
przejecha¢ sie na przelaj po tace. Dopiero jako
nastepny etap wybieramy krétki odcinek piasz-
czysty na twardej drodze bocznej. Wskazane jest
przy tym powraca¢ na ten sam odcinek, by po
pewnym czasie moc stwierdzi¢ osiggniety postep.
Bardzo pozyteczne jest wykonywanie jak naj-
mniejszych kotek i 6semek na trawie nie podpie-
rajgc sie nogami.

Jako koncowy etap wyszkolenia terenowego
bedziemy traktowali dtuzszg jazde po piasku, roz-
wijanie wiekszego tempa, jazde po bflotnistej dro-
dze, przez rowy i wode, po $niegu, jazde wysoko-
gorska itp.

Wy_

Naczelng zasadg jest
elastyczne rozmieszcze-
nie catego ciata na mo-
tocyklu, lekkie trzyma-
nie kierownicy i spokojne balansowanie ciatem
dla utrzymania rownowagi. Trzeba pozwoli¢ mo-
tocyklowi- toczy¢ sie swobodnie, a majac caly czas
oparte stopy na podnézkach, balansowaniem ciata
neutralizowa¢ przechyty, spowodowane nierOw-
noscig terenu lub lekkim zarzucaniem. Przy ba-
lansowaniu kadtub jezdzca winien by¢ jakby
oderwany od motocykla i zawieszony elastycznie
na podndzkach. Czasami, gdy sie jedzie koleing
lub miedzy nimi (co jest bardziej wskazane),
jezdziec jest zmuszony wyholowaé kadtub mocno
poza motocykl przesuwajac Srodek ciezkosci pra-
wie 0 % metra poza linie $rodkowg motocykla.
Podobng sytuacje mamy bardzo czesto, gdy chcac
wyzyska¢ twarde pobocze piaszczystego traktu
wsrdd lasu puszczamy motocykl pod gatezie, a sami
przechylamy sie w strone $rodka drogi. Wychy-
lenie jest szczegdlnie wielkie, gdy do Sciany lasu
przyprze nas gteboka koleina, ktorej nie chcemy
przecinac.

Podstawowa zasadg jest — nie zdejmowac ndg
z podnozkdw.

Il. PODSTAWOWE ZA-
SADY JAZDY
TERENOWEJ

Zwykle opisane balanso-
wanie ciatem wystarcza
dla  zneutralizowania
wszystkich momentow naruszenia réwnowagi mo-
tocykla. Zdarza sie jednak, ze motocykl pochyli
sie, zarzuci lub Zachwieje tak silnie, ze dla przy-
wrdcenia rownowagi nie wystarczy balansowanie
ciatem. Wtedy kazdy mniej doswiadczony jezdziec
spuszcza noge z podndzka i opiera sie nig o ziemie,
co tylko w wyjgtkowych wypadkach moze dopo-
moc i jest dopuszczalne; przewaznie doprowadza
to jednak do opuszczenia i drugiej nogi na ziemie,
do widczenia nogami po terenie, przy czym moto-
cykl zaczyna sie coraz gorzej zataczaC. Jazda
Z czestym podpieraniem sie nogami, a tym gorzej
widczeniem noég, wyczerpuje najsilniejszego jezdzca

11l. NIE ZDEJMOWAC
NOG Z PODNOZKOW
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po paru minutach; za upadkiem sit wystepuje
zto$¢ i zniechecenie, co zawsze przyczynia sie do
catkowitej utraty panowania nad motocyklem.
Takie momenty depresji psychicznej muszg sie
zdarzy¢ niejednokrotnie poczatkujacemu. Trzeba
sie z gory liczy¢ z tym, ze cierpliwo$¢ nasza be-
dzie. wystawiona na powazng probe.

W razie nadmiernego zmeczenia trzeba spo-
kojnie poczeka¢, silnik zgasi¢ i odpocza¢. Zapa-
lamy motocykl dopiero, gdy dostatecznie odpocz-
niemy, a gdy juz czujemy sie na sitach, ruszamy
dalej. Trudniejsze odcinki nalezy prze¢wiczy¢ po
pare razy. Jezeli motocykl chyli sie do upadku,
a nie mozemy temu zapobiec zwyktym balanso-
waniem ciata, musimy motocyklowi przywrécié
rownowage jednym z nastepujacych sposobéw:

1 Szybki i krotki skret
kierownicy. Zwykle ma-
newr ten u poczatkuja-
cych bedzie przesadzo-
ny; pomoze on wtedy niewiele. Trzeba mie¢ duza
wprawe, by skret ten wypadt w odpowiednim mo-
mencie, nie za duzy i odpowiednio szybki. Skreca-
nie kierownicg nie powinno przekracza¢ 20" i nie
powinno by¢ zbyt gwattowne.

2. Mocne Scisniecie kolanami zbiornika i na-
danie nimi masie motocykla impulsu w odpowied-
nim kierunku. W tym wypadku kadtub nasz od-
wrotnie do zasadniczej reguty nie wisi ,,oderwany"
na motocyklu, lecz masg swg zespala sie z moto-
cyklem, ktory jest rzucony ciatem w odpowiednim
kierunku. Tu musimy szczeg6lnie przezwyciezyé
w sobie instynktowng, lecz btedng chec¢ opuszcze-
nia nogi z podnézem.

5. Raptowne dodanie ,,gazu". Stosujemy je
szczegOlnie czesto w potaczeniu ze skretem kierow-
nicy, ktérg natychmiast po dodaniu ,,gazu’ wypro-
stowujemy, w czym ,gaz" znakomicie pomaga.
Nie mozna oczywiscie i tu przesadza¢ i odkrecac
zbyt daleko raczki gazu, gdyz zwihaszcza przy wy-
sokim motocyklu moze to spowodowaé zarzucenie
i wywrdcenie.

Wszystkie trzy wymienione sposoby, jako ma-
newry do$¢ brutalne, wymagaja uzycia sity, sg wy-
jatkiem od podstawowej zasady jazdy w terenie,
ktéra polega na tagodnym, migkkim manewrowa-
niu i balansowaniu, bez chwytow brutalnych.
Zresztg manewry te trwajg tylko utamek sekundy,
a wystarczajg do przywrdcenia réwnowagi moto-
cyklowi, ktéremu zdawatoby sie nieuchronnie grozi
przewrdcenie.

IV. SPOSOBY PRZY-
WRACANIA ROWNO-
WAGI
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Whbrew panujacemu prze-
sadowi jazda w terenie
nie jest niszczeniem mo-
tocykla, lecz najlepsza
szkotg umiejetnego i oszczednego wyzyskania po-
jazdu. Charakterystyczne jest, ze wszystkie zasady
dobrej jazdy w terenie pokrywajg sie z ogolnymi
zasadami o0szczednego uzywania motocykla. Przy-
stepujgc do nauki jazdy w terenie musimy juz
mie¢ dobre opanowanie motocykla w jezdzie po
nawierzchni twardej oraz catkowite zautomatyzo-
wanie manewrowania wszystkimi  dzwigniami
i organami regulujgcymi, musimy mie¢ wyrobiony
stuch, wrazliwy na wszelkie dzwieki silnika ostrze-
gajace nas, zarobwno o nieprawidtowej pracy silni-
ka i niewlasciwej jego regulacji, jak tez o powsta-
tych defektach. W terenie wszystkie te umiejet-
nosci, a w szczegolnosci tzw. ,wyczucie motocy-
kla", bedziemy mogli doprowadzi¢ do doskonatos-
ci, co przyczyni sie do dluzszego zachowania po-
jazdu w dobrym stanie. Z technika jazdy w terenie
faczy sie bardzo Scisle umiejetnos¢ dobrej regu-
lacji silnika. Warukiem dobrej i nieszkodzacej
motocyklowi jazdy w terenie jest dobry stan ogol-
ny motocykla oraz, co wazniejsze, bezbtedna regu-
lacja silnika. W szczeg6lnosci musimy mie¢ dobrze
wyregulowany gaznik o wolnych obrotach, ktére
sg bardzo potrzebne zwiaszcza w ciezkim terenie.
Jazda w terenie nie tylko ksztatci motocykliste na
doskonatego jezdzca, ale uczy go idealnie regu-
lowa¢ swoj silnik.Duze znaczenie przy jezdzie
w terenie ma odpowiednie cisnienie powietrza
w detkach, nieco mniejsze niz przy jezdzie po szo-
sie. Cisnienie to nalezy wyprébowac i sprawdzié
monometrem, co niestety rzadko jest praktykowa-
ne.

Stawiajgc pierwszy krok w terenie, musimy
w pierwszym rzedzie zrezygnowaé z szybkosci,
ktéra bedzie sie wahata od 15 do 40 km/godz. Do-
piero po uojsciu do wprawy bedziemy mogli osiag-
na¢ znaczne szybkosci, p.zekraczajace nawet 40
km/godz. bedziemy tu uzywali biegu drugiego
i trzeciego przy czterobiegowej skrzynce, a prawie
wylgcznie drugiego przy trzybiegowej, czasami
za$ pierwszego, od Ktdrego radze zaczynaC. Zawsze
lepiej zaczyna¢ na nizszym biegu i nieco szyb-
szych obrotach silnika niz na wyzszym, ktory
wskutek zbyt wolnych obrotdw bedzie powodowat
szarpanie kot zebatych i tancucha. Szczegdlnie
uwaza¢ trzeba, aby zbyt wczesnie nie przetgczaé
na wyzszy bieg.

Jedng z charakterystycznych cech jazdy w’te-
renie jest stale zmniejszajaca sie szybkos¢ jazdy.

V. JAK JAZDA W TE-
RENIE UCZY OSZCZE-
DZANIA MOTOCYKLA?
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Wykluczone jest zgrzytanie kot zebatych lub
szarpanie przy przetgczaniu biegéw. Musimy wpo-
i¢ sobie zasade, zeby mozliwie nigdy nie jezdzi¢ na
$lizgajacym sie sprzegle. Mamy do wyboru wystar-
czajace ilosci biegdw, ktdére bedg odpowiednie do
kazdego terenu.

Operowanie sprzegtem, biegami i gazem musi
by¢ dos¢ szybkie, a mimo to tagodne i miekkie. To
samo stosuje sie do operowania hamulcami (wska-
zane zawsze na oba kota). Teren, najlepszy na-
uczyciel, nauczy nas tych rzeczy bardzo szybko,
gdyz kazde szarpniecie pojazdem czy to przy nie-
umiejetnym przelgczaniu biegow, czy przy zbyt
gwattownym hamowaniu, bedzie powodowato za-
rzucenie lub przewrdcenie motocykla.

Wszystkie wspomniane btedy kierowcy, ktore
na szosie uchodzg bezkarnie i mimo ktérych mo-
tocyklista moze mie¢ o sobie pojecie, jako o do-
brym kierowcy, teren wypleni w nas bez $ladu.

0 ile na autostradzie
wzrok Kkierowcy  jest
skierowany po linii tra-
sy jazdy na kilkadziesigt metréw przed motocy-
klem, na szosie za$ zwyklej odlegtos¢ ta zmniejsza
sie proporcjonalnie do stanu nawierzchni i szyb-
kosci, o tyle w terenie wzrok jest skierowany na
odlegto$¢ okoto 3 do 5 metrow przed motocyklem.
Nie znaczy to jednak, by poza tym punktem, a ra-
czej poza tg linig motocyklista nic nie widziat.
Przeciwnie, motocyklista rozpoznajac nawierzch-
nie po linii jazdy, musi widzie¢ réwniez i otocze-
nie. O ile jednak na szosie to rozpoznanie otocze-
nia jest potrzebne gtéwnie ze wzgledu na ominie-
cie przeszkéd i pojazdéw czy to na samej szosie,
czy tez zagrazajacych z poza szosy (skrzyzowa-
nia, przechodnie, zwierzeta), o tyle dla motocyklis-
ty w terenie to rozpoznanie otoczenia jest niepo-
trzebne. W terenie nie obowigzuje bowiem zasada
jazdy wytgcznie srodkiem, czy prawa strong drogi,
a motocyklista jest zmuszony do bardzo bystrej
obserwacji i bardzo szybkiej decyzji w wyborze
pasma drogi, po ktérym bedzie mogt najlatwiej
i najszybciej przejecha¢ dany odcinek. W rezulta-
cie motocyklista jadac np po szerokim trakcie
zmuszony jest do ustawicznego lawirowania i prze-
jezdzania z jednej strony na drugg, a nawet nie
rzadko do objezdzania samej drogi, jesli jest ona
zbyt trudna (grzaski piasek, woda, btoto, koleiny),
polem lub lasem.

Oczywiscie, ze bedziemy zawsze wybierali wy-
deptane Sciezki, miejsca zaro$niete trawa itp.,
mozliwie twarde, rowne i suche. Przejechanie jed-
nak z jednej strony traktu polnego na druga
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dla osiggniecia lepszego gruntu potgczone bedzie
nieraz z pewnymi niedogodno$ciami, jak przebrnie-
cie glebokich kolein, btota, czy grzaskiego piachu
i dlatego motocyklista w terenie ma co chwila do
rozstrzygniecia trudne problemy w rodzaju: czy
optaci sie przejecha¢ na drugg strone, czy tez nie,
czy objecha¢ na przetaj ciezszy kawatek drogi,
czy ,,prud” prosto dalej. Przy rozstrzyganiu takich
Samigtdwek" trzeba oczywista siega¢ wzrokiem
znacznie dalej i szerzej niz na 5 metrow w pros-
tym kierunku przed motocyklem, gdyz od oceny
jak daleko ciggnie sie pasmo gorszego gruntu, po
ktorym jedziemy i pasmo lepszego terenu, na kto-
ry obcielibySmy przejecha¢ zalezy nasza decyzja.
Oczywiscie, ze decyzja taka jesli ma by¢ skuteczna
musi by¢ trafna i dostatecznie szybka.

Jesli sobie uprzytomnimy, ze przy tym wszyst-
kim nie mozemy zapominac o silniku, biegach, re-
gulacji przyspieszenia itd., a nieraz nie mozemy
zmniejszy¢ szybkosci, by nie ugrzezna¢, w piachu,
to dopiero zrozumiemy jak trudna, lecz jednocze$-
nie wyrabiajacg spostrzegawczos¢ jest jazda w te-
renie.

Nauke jazdy w terenie,
jak  juz  poprzednio
wspominatem, powinnismy zacza¢ od lasu. Liczy¢
sie tu musimy z czestg Sliskoscig drog lesnych,
ktérg powoduje albo suche igliwie, albo w miej-
scach wilgotnych — zielona trawa, mech itp.

W catej pelni ma tu zastosowanie metoda ba-
lansowania ciatem albo neutralizowania przechy-
tow pojazdu oraz lekkiego $lizgania sie kot Przy
napotkaniu wystajacych korzeni winnismy sie wy-
zej unies¢ na podnozkach, Sciskajgc jednoczesnie
kolanami zbiornik i resorujgc nasz kadtub zwie-
szony elastycznie w przegubach kolanowych.
Chronimy w ten sposob organizm od wstrzasow
oraz utatwiamy motocyklowi przebycie przeszkody
przez obcigzenie tylnego kotfa, (przewaznie jest nie-
zresorowane), ktoére moze fatwiej skoczy¢ na prze
szkodzie. Mozemy S$miato w ten sposob przejezdzaé
przez spore nawet korzenie lub progi terenowe,
jesli bedziemy pamietali, zeby kierownice trzymac
mocno i prosto w momencie podskoku. Gdy za$ po
nabyciu wprawy bedziemy brali podobne przeszko-
dy w wiekszym tempie, trzeba bedzie po oderwa-
niu sie tylnego kota od ziemi przymkna¢ gaz, by
w powietrzu nie nabrato zbyt duzych obrotéw, co
przy zetknieciu z ziemig spowodowaC moze zarzu-
cenie, a w kazdym razie szarpniecie tancucha
i uktadu przekfadniowego.

Zresztg bedziemy unikali wszelkich wstrzasow
i przeszkod, wybierajgc jak najlepsze pasmo dla

VII. JAZDA W LESIE
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naszych kot i lawirujac stale pojazdem, w mysl
wspomnianej poprzednio podstawowej zasady.

Doskonatym treningiem w tym wzgledzie jest
¢wiczenie matych, jak najmniejszych, kotek bez
zdejmowania nog z podnozkow na tace lub polan-
ce.

Musimy tez przecwiczy¢ jazde po nierdwnym
pastwisku, czy tgce w pozycji prawie stojgcej na
podndzkach. Pamieta¢ tu musimy o podanych po-
przednio trzech sposobach przywracania réwno-
wagi motocyklowi.

Po opanowaniu jazdy w lesie, na face i fatwej
(do$¢ twardej) drodze polnej rozpoczynamy tre-
ning na piasku.

Na kilka metrow przed
_ - I wjechaniem w piasek
musimy wigczy¢ nizszy bieg, dodaigc gazu; pamie-
tajgc 0 znacznym oporze, jaki piasek stawia; jesli
to jest mozliwe, w piasek nalezy wiechac z rozpe-
dem na dos¢ duzych obrotach, ktérych nie nalezy
zmniejsza¢. Odwaga, pewnos¢ siebie i dobre samo-
poczucie przy jezdzie w terenie w ogble, a w pias-
ku w szczeg6lnosci, to czynniki psychicznie nie-
zmiernie wazne. W piasku winniSmy zachowaé
mozliwie stale linie prostg i dlatego wjezdzajac
w piasek od razu nalezy wyznaczy¢ te linie na
dalszy dystans, choc¢by ona miata przecig¢ niezbyt
gtebokie koleiny lub nieréwnosci; linie te nalezy
zachowywac ciggle zbaczajac z niej bardzo ta-
godnymi tukami. Musimy usigs¢ twardo na sio-
detku i zaja¢ pozycje bardzo statyczng i prosta,
gdyz na grzaskim piachu balansowanie ciatem
niewiele pomaga. Kierownice musimy trzymac
dos¢ lekko, bardzo elastycznie i idealnie prosto,
przyciskajac tokcie do siebie (do $rodka). Naj-
mniejszy skret kierownicy lub zachwianie réwno-
wagi powoduje silne zarzucenie tylnego kota, co
nieuchronnie prowadzi do zatoczenia sie maszyny;
zatoczeniu temu prawie niczym nie mozemy zapo-
biec, wskutek czego zmuszeni jesteSmy opusci¢
jedng lub obie nogi na ziemie, przy czym tracimy
szybko$¢ i zwykle grzezniemy w piachu, z ktorego
ruszy¢ jest dos$¢ ciezko. Szybko$¢ za$ i wieksze
obroty silnika ufatwiajg utrzymanie réwnowagi.
Zdaniem' moim amortyzator Kkierownicy winien
by¢ na piasku catkowicie rozkrecony, cho¢ spoty-
katem sie ze zdaniem przeciwnym, wedtug mnie
niestusznym.

Mozna powiedzie¢, ze w piasku mozna jezdzi¢
dobrze i szybko albo wcale; wymaga to pewnego
przezwyciezenia sie psychicznego. Zacza¢ trzeba
tylko, jak wyzej wspomniatem, na krotkim odcin-
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ku mozliwie réwnego piasku, przed ktorym bierze-
my rozped na twardym gruncie.

.Wyzszg szkotg jazdy" w piasku jest przecina-
nie gtebszych kolein. Do przebywania kolein zmu-
szeni jesteSmy wowczas, gdy koleina wije sie z jed-
nej strony drogi na drugg, a zdarza sie to na na-
szych traktach dos¢ czesto albo gdy chcemy prze-
jecha¢ z jednej strony drogi na druga dla wybra-
nia lepszego gruntu. Zabieramy sie do tego po
opanowaniu jazdy po piasku réwnym. | tu potrzeb-
na jest odwaga; jesli piasek jest grzaski, a koleiny
niebbramowane twardg murawa, to przecinamy
je pod niezbyt ostrym katem, nie bojgc sie, ze
koleina wywrdci motocykl, chociazby byta gle-
boka. Ujmujemy tylko Kkierownice silniej i gdy ko-
leina chwyta przednie koto i chce je wykreci,
bardzo szybkim skretem odparowujemy ten za-
mach, powtarzamy to natychmiast przy drugiej
koleinie. Pomagamy sobie przy tym zaréwno kola-
nami jak gazem. Ostatecznie w razie wiekszego
zachwiania réwnowagi, odbijamy sie nogg (nie
ma zasady bez wyjatkow).

Poniewaz w piasku balansowanie ciatem jest
niewskazane, przeto nieraz zastepujemy je wysu-
nieciem nogi w bok. Czasem, w razie nieréwnego
piasku, mozemy znakomicie balansowa¢ obiema
nogami zrezygnowawszy z trzymania iclj na pod-
nozkach (wdwczas kadtub trzymamy catym swym
ciezarem na siodle, nogi za$ wyciggamy ku przo-
dowi i balansujemy nimi, jak idacy po linie —
rekami). Sposob ten stosuje sie czesto z dobrym
skutkiem, szczegdlnie, jak zaznaczylem, w piasku
grzaskim, nieréownym lub koleistym. Nie nalezy
jednak nigdy trzyma¢ ndég wyciggnietych ku ty-
towi lub — co gorzej — wlec ich po piachu.

Jazda po biotnistej dro-
dze bocznej, zwilaszcza
jesli jest ona o podtozu gliniastym, wymaga juz
Znacznego opanowania pojazdu w terenie. Odwrot-
nie jak do piasku w btoto musimy wijezdzac bez
rozpedu, raczej catkiem wolno i na matych obro-
tach silnika. Szczegolnie jest tu wazne dobre wy-
regulowanie gaznika na mate obroty. O ile bowiem
niedtugie btotniste miejsca mozemy bra¢ z roz-
pedu (na duzych obrotach i niskim biegu), o tyle
dtuzsza jazda po btocie wymaga od kierowcy nie
tylko dobrej techniki, ale i duzego opanowania
nerwowego. Musimy z reguty jecha¢ na wolnych
obrotach silnika, trzymajac staly gaz i unikac
choéby mimowolnego Taptownego .dodawania ga-
zu, co powoduje natychmiastowe zarzucenie az do
obrécenia motocykla o 90° lub 180°. Musimy tu
szczegOlnie panowac¢ nad trudng do przezwycieze-

ni. JAZDA PO BLOCIE



9—10

nia checig opuszczenia nég i wleczenia ich po
btocie. Pamietajmy, ze z chwilg gdy temu uleg-
niemy, nasze sity fizyczne wkrétce sie wyczerpig
niepotrzebnie.'

Szybkos$¢ nalezy zwigksza¢ stopniowo, bardzo
delikatnie dodajac gazu, kierownice trzeba trzy-
mac elastycznie, raczej lekko, tylko palcami, pod-
dajac tokcie ku Srodkowi maszyny. Amortyzator
kierownicy winien by¢ catkowicie rozkrecony. Wy-
prostowania motocykla dokonujemy precyzyjny-
mi skretami kierownicy i delikatnym balansowa-
niem.

Kto opanuje te sztuke dobrze, ten juz zgiebit
arkana jazdy terenowej.

Kroétkie wzniesienie bie-
rzemy z rozpedu, wig-
Czywszy zawczasu nizszy bieg i trzymajac silnik
na wyzszych obrotach dla zachowania rezerwy
sity.

X. WZNIESIENIE
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Przy pokonywaniu dtuzszych i stromych wznie-
sien wyzyskujemy poczatkowo rozped, jak wyzej,
gdy za$ rozpedu zabraknie, nie dodajemy gazu do
konca na tym samym biegu, tylko przetagczamy na
nizszy (przewaznie 1), starajgc sie nie traci¢ obro-
tow; przy tym pamieta¢ nalezy, ze najwiekszym
btedem jest dawanie wiecej niz t/3 lub +2 gazu.
Gdy obroty malejg przymykamy powietrze i co-
famy przyspieszenie, a gdy i to nie wystarcza,
musimy operowac dzwignig sprzegta zmniejszajac
przektadnie przez $lizganie sie sprzegta.

Gdy caty wjazd jest Sliski, rozpedu wyzyskiwaé
nie mozemy; od poczatku wjezdzamy na 1 biegu
i rownych obrotach, unikajgc zrywu, mozliwie nie
wysprzegajagc i nie zatrzymujac sie.

Od autora
Artykut dotyczy nauki jazdy w terenie na motocyklu
bez przyczepki.
Artykut o jezdzie z przyczepka w terenie ukaze sie
w nastepnym zeszycie ,,Przegladu Samochodowego".
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Walka ze szkodliwym dziataniem gazow
spalinowych

azy spalinowe zawierajg produkty niecatko-

witego spalenia paliwa w silniku, a miano-

wicie: tlenek wegla, aldehydy, wolne weglo-
wodory itd.; ponadto mogg one zawieraC gaz siar-
kowy.

Przedostajgc sie do otaczajacego powietrza,
przy odpowiednim nasileniu, gazy spalinowe od
dzialywajg szkodliwie na organizm ludzki.

Sktad gazéw spalinowych, a wiec i stopien ich
szkodliwosci, jest zalezny od catego szeregu zmien-
nych czynnikdw, a mianowicie:

— konstrukcji silnika;

— budowy i wyregulowania gaznika;

— gatunku paliwa;

— skiladu mieszanki w cylindrach silnika;

— doswiadczenia i kwalifikacji kierowcy;

—i stanu uktadu zaptonowego;

— szybkosci iazdy;

— rodzaiu nawierzchni drogi.

W zaleznosci od tych czynnikéw otrzymuie sie
mnieisza lub wiekszg ilos¢ produktéw niecatko-
witego spalania.

Na'szkodliwszy wntvw wywiera na organizm
ludzki tlenek wegla znaiduiacy sie w sto-
sunkowo znacznych ilosciach w gazach snalmo
wvch: zawarto$¢ iego waha sie mianowicie w gra-
nicach od 3 do 9. 8 niekiedy nawet do 13.5%.

Zawarto$¢ w fitaczaiacx powietrzu skon-
centrowanego tlenku wwla’l w ilosci przekracza
jacei 9001% (iedna cze$¢ na 10 tysiecy czesci po-
wietrza) powoduie bol glowy, zaczerwienienie
skow i inne obiawv zatrucia.

Tlenek wegla jest gazem bezbarwnym i bez-
wonnym, co wymaga od kierowcow i pracowni-.

*1 Przecietna donuszczalna koncentracja tlenku wegla
w fabrrkarti i zakladach nrzemvstowych moze - wnosié
0.02 — 003 mg/l. co odpowiada jednej czeSci na 40 — 50
‘rsiecy czesci powietrza

kéw garazy zachowania specjalnej ostroznosci.
Ostry i nieprzyjemny zapach gazéw spalinowych
jest zalezny od zawartych w nich wolnych weglo-
wodoréw lub aldehyddw.

Powstajg one w ten sposob, ze przy niedosta-
tecznej ilosci tlenu w mieszance czes¢ benzyny,
pod wptywem wysokiej temperatury i nastepuja-
cego w Slad za tym utlenienia, przeksztatca sie
w aldehydy.

Olej silnikowy oraz oleiste domieszki paliwa,
wskutek silnego rozgrzania silnika, mogg sie row-
niez utleni¢ przeksztatcajac sie w aldehydy; jed-
nakze zawarto$¢ ich w gazach spalinowych jest
znacznie mniejsza anizeli tlenku wegla. Mimo to.
juz nieznaczna ich koncentracja wywotuje po-
draznienie bton $luzowych.

Celem naukowego zbadania sktadu gazéw spa-
linowych w zaleznosci od konstrukcji silnika i ga-
tunku paliwa dokonano w Zwigzku Radzieckim
szeregu préb doswiadczalnych.

Wyniki tych doswiadczen, otrzymane przy pra-
cy silnika na réznych obrotach i réznych gatun-
kach paliwa zawiera tabela nr 1.

Z tabeli tej wynika, iz zawarto$¢ tlenku wegla
w gazach spalinowych waha sie od ledwie uchwyt-
nych Sladéw do 11.5%. Zawarto$¢ weglowodorow
wolnych znajduje sie w granicach od 0 do 0,55%.

Znaczng koncentracie tlenku wegla spotyka
sie naiczc$.ciej w garazach. Doswiadczenia prze-
prowadzone w tym kierunku wykazaly, iz w ga-
razach w ktorych odbywaig sie rowniez napra-
wy samochodéw, proby silnikow i tankowania,
koncentracia tlenku wegla dochodzi zimg, prz,
niedostatecznym przewietrzaniu do 0,02 — 0 04%,
latem za$ tylko do 0 003%.

Badania przeprowadzone w 157 garazach No-
wego Jorku daty nastepujgce wyniki: w 77,5%



9—10

PRZEGLAD SAMOCHODOWY

Skiad gazow spalinowych przy pracy silnika na réznych obrotach i gatunkach paliwa

Marka Praca silnika Gatgnek
samochodu paliwa
Z1S-5 Mieszanka bogata przy 11 gab
normalnym zaptonie (c.g. %?761)
" Mieszanka utoga przy 5
normalnym zaptonie .
GAZ—AA Mieszanka bogata przy M
normalnym zaptonie
GAZ-A Mieszanka bogata przy U gat.
uruchomianiu zimnego ~ (c.g. 0,761)
silnika......cccoies
» To samo.........c........ | gat.
(c.g 0,715)
» Mieszanka utoga przy
normclnym zaptonie .

M—! Mieszanka bogata przy Benzyna
uruchomianiu zimnego 2 gat.
silnika .-

Mieszanka normalna
(szybkie obroty)
Z1S-110 Uruchomienie  zimnego Benz\ na
silnika........ccocoeee, (8-74)

Obroty jatowe

- - - - "

wypadkéw ujawniono koncentracje tlenku wegla
od 0,05 do 0,2%, czyli kilkakrotnie wiekszg od
normy dopuszczalnej.

Przy prawidtowej organizacji pracy i dobrej
wentylacji w garazach, mozna uzyska¢ wszystkie
dane dla stworzenia bezpiecznych i normalnych
warunkow pracy.

W miastach o duzym ruchu samochodowym
powietrze jest rowniez silnie zanieczyszczone ga-
zami spalinowymi, poniewaz kazdy satnochod ja-
dac z szybkoscig 30 km wyrzuca okoto 3 cmji
tlenku wegla w ciggu godziny.

W Moskwie przeprowadzono badania celem
okreslenia stopnia zanieczyszczenia powietrza ga-
zami spalinowymi. Prébki powietrza brano na
wysokosci oddechu cztowieka i w odlegtosci 2 —
3 m od gtdwnej fali ruchu samochodowego.

Badania przeprowadzone w latach 1935 — 38
wykazaly nieznaczng zawarto$¢ tlenku wegla
w powietrzu (niecata jedna cze$¢ na 20 tysiecy
czeSci  powietrza), natomiast probki pobrane
w 1947 r. daty o wiele gorsze wyniki (wiecej niz
jedng cze$¢ na 10 tysiecy czeSci powietrza), co
thumaczy sie wrostem ruchu samochodowego.
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Tabela nr L
Sktad chemiczny
g 8 4 £ 6 X
0
I A L
- |
<% awo i 2% '.7 b 2
513 0,48 1.39 3,88 1391 582 69,99
14.93 021 2,31 2,45 1,68 095 7747
237 055 910 923 208 043 7624
3,55 0.45 3,62 1159 4,87 0,26 75,66
2,25 032 1092 514 743 195 7199
7,32 0,12 9,28 0,00 0,88 0,57 81.83
3,14 0,29 11,50 2,92 4,00 259 75,56
7,03 08 1,71 1,58 7,00 3,76 78,64
10.0 0,00 1,00 7,00 3,00 000 79,00
9.00 0,00 0,80 8,20 4,00 0,00 78,00
Zanieczyszczenie powietrza tlenkiem wegla

w miastach Ameryki Pdtnocnej, uwidocznione
w tabeli nr 2, jest jeszcze wigksze.

Tabela nr 2.

Zanieczyszczenie tlenkiem wegla powietrza po
branego w réznych miastach Stanéw Zjednoczo-
nych na ulicach, w warsztatach i autobusach.

f %ﬁrﬁg LR
e

OWielrza p"rgggk prc’;gék p%gk pr(;@ek pirlg%%k préoﬁ)ek

01—09 107 76 42 41 6 86
1.0—19 32 23 21 21 ! 14
20-39 2 1 20 20 0 0
4,0 i wiecej 0 0 19 18 0 0
Razem 141 100 102 100 7 100

Nalezy podkresli¢, ze jeden niesprawny samo-
chéd moze zanieczysci¢ powietrze znacznie sil-
niej, anizeli dziesie¢ sprawnych. Stopien zanie-
czyszczenia powietrza w samochodach osobowych
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i autobusach zalezy réwniez w znacznym stopniu
od ich stanu technicznego.

Celem ustalenia zasiegu rozprzestrzeniania sie
w powietrzu tlenku wegla wydostajacego sie z ru-
ry wydechowej dokonano specjalnych doswiad-
czen. pobierajac 50 probek powietrza tuz za au-
tobusem. We wszystkich probkach powietrza po-
branych w odlegtosci do 2 m. od tylnej osi auto-
busu znajdowat sie tlenek wegla; jednakze w préb-
kach pobranych wl odlegtosci 3 m — tlenek we
gla ujawniono tylko w 60% ogdlnej ilosci pobra-
nych prébek.

Z doswiadczen przeprowadzonych w garazach
mozna wywnioskowa¢, iz przestrzen zagrozona
tlenkiem wegla obejmuje okoto 3 m od tylnej osi
samochodu.

Szkodliwa dla zdrowia koncentracja tlenku
wegla moze powsta¢ w kabinie kierowcy samocho-
du ciezarowego wskutek niedomagania silnika
i niedostatecznego izolowania go od kabiny.

Celem zbadania stopnia zanieczyszczenia po-
wietrza w kabinie kierowcy przeprowadzono na-
stepujgce doswiadczenie.

Probke powietrza pobrano z kabiny kierowcy
samochodu ZIS-5, zaopatrzonego w specjalny
przyrzad do ogrzewania powietrza. Przyrzad ten
stanowita zelazna pochwa natozona na rure wy-
dechowg pod maska silnika.

Ogrzane powietrze ttoczono przez specjalny
otwor do kabiny.

Analiza prébki powietrza wykazata zawartos¢
tlenku wegla dwukrotnie wiekszg anizeli w kabi-
nie innego samochodu nie posiadajgcego urzadze-
nia grzejnego.

Stad wniosek, ze kabina kierowcy musi by¢ do-
ktadnie odizolowana od silnika, aby uniemozliwic¢
przedostawanie sie do niej zanieczyszczonego po-
wietrza.

Walka ze szkodliwym dziataniem gazéw spa-
linowych winna by¢ prowadzona przez caty per-
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sonel obstugujacy garaze oraz organizacje sani-
tarne.

W tym celu nalezy:

1. Dazy¢ do catkowitego spalania paliwa w sil-
niku, co moze by¢ osiagniete przez:

a) nalezyta obstuge i eksploatacje samocho-
dow;

b) regulacje gaznika na mozliwie ubogg mie-
szanke.

2. Przeprowadza¢ okresowe przeglady technicz-
ne samochodéw |ib przejechaniu ustalonej
ilosci' km.

3. Zaopatrzy¢ garaze w przyrzady (fluometry) do

sprawdzania i doboru rozpylaczy celem otrzy-
mania potrzebnego skiadu mieszanki.

4. Okresowo sprawdza¢ szczelnos¢ potaczen rury
wydechowej celem zapobiezenia przedostawa-
niu sie gazéw spalinowych do kabiny kierow-
cy wzglednie do nadwozia samochodu lub au-
tobusu.

5. Okresowo kontrolowac sktad mieszanki.
Usung¢ przyczyny wydostawania sie dymu
z rury wydechowej.

W garazach i warsztatach samochodowych na-
lezy dba¢ o sprawne dziatanie wentylacji i nie
pozwala¢ na jazde kilku samochodéw jednoczes-
nie wewnatrz tych pomieszczen. Przy rozruchu nie
dawac silnikowi szybkich obrotdw.

Ponadto nalezatoby sie zastanowi¢ nad zagad-
nieniem racjonalnego umieszczenia rur wydecho-
wych. Bioragc w tym wypadku pod uwage rozwig-
zanie stosowane w ciggnikach wydaje sie, ze naj-
bardziej celowe bedzie pionowe umieszczenie rur
wydechowych; w ten sposéb gazy spalinowe beda
sie wydobywa¢ n awysokosci 2—2.5 m, czyli po-
wyzej poziomu organéw oddechu. W kazdym ra-
zie rury wydechowe nie powinny by¢ skierowa-
ne w kierunku chodnikow.

Przetozyt pptk W. Filipowicz
LSAwtomobil” nr 5/48 r.

[op)
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ZWIAZEK RADZIECKI

Opr. inz. J. KEMPINSKI

Radzieckie motocykle sportowe

H istoria rozwoju techniki motocyklowej do-
wodzi, ze wyscigi oraz inne rodzaje wspot-

zawodnictwa sportowego przyczyniajg sie do
udoskonalenia i ulepszenia ich wiasciwosci eksplo-
atacyjnych. We wszystkich krajach o roz-
winietym przemysle motocyklowym, a w tej licz-
bie rowniez w Zwigzku Radzieckim przypasywa-
no duze znaczenie opracowaniu konstrukcji mo-
tocykli sportowych.

Szczegoblnie korzystny wptyw wywiera sport
motocyklowy na postep techniki w wypadkach,
w ktorych techniczne przepisy wyscigéw popie-
rajg udoskonalenie takich typéw motocykli, kto-
re sg pod wzgledem budowy zblizone do stoso-
wanych w codziennej eksploatacji, jako $rodki
przewozu indywidualnego. Techniczne przypisy
wyscigow motocyklowych w pierwszym rzedzie
powinny zapewni¢ rozwoj i udoskonalenie moto-
cykli produkcji krajowej.

Rys. 1 Motocykl sportowy ,M-75" z przyczepka

W poczatku 1948 r. Wszechzwigzkowy Komi-
tet do Spraw Sportu, po dyskusji na temat per-
spektyw rozwoju sportu motocyklowego w Zwigz-
ku Radzieckim postanowit, ze we wszystkich urza-
dzanych wyscigach i jazdach rekordowych beda

bra¢ Udziat wytgcznie motocykle produkcji ra-
dzieckiej. W ten spos6b osiagnie sie to, ze wysitki
konstruktoréw fabryk, motocyklistow biorgcych
udziat w wyscigach i sympatykéw sportu motocy-
klowego bedg skoncentrowane na stworzeniu no-
wych motocykli sportowych lub ulepszaniu i udo
skonalaniu istniejgcych motocykli seryjnych.

W zwigzku z tym artykut niniejszy jest po-
Swiecony krdtkiemu przegladowi doswiadczal-
nych typow motocykli sportowych produkcji
Zwigzku Radzieckiego.

W 1940 roku przystgpiono do produkcji mo-
tocykla ,M-72% ktory w odrdéznieniu od wszyst-
kich poprzednich konstrukcji posiadat wal na-
pedowy w ukfadzie przeniesienia i dwucylindrowy
silnik 0 poziomo umieszczonych naprzeciwlegtych
cylindrach. Pomimo, iz ,,M-72" nie nalezat do rze-
du motocykli sportowych, jego schemat ogolny po-
zwalat na uzyskanie konstrukcji o bardzo wyso-
kich wiasciwosciach sportowych. Poziomy dwu-
cylindrowy silnik zapewnia dobre warunki chio-
dzenia, co posiada bardzo duze znaczenie przy
przymusowym zasilaniu przez sprezarke, gdy
cieplne warunki pracy silnika stajg sie szczegol-
nie ciezkie. Z wielu schematow silnikow dwucy-
lindrowych, witasnie silnik o poziomych naprze-
ciwlegtych cylindrach miat najwieksze powodze-
nie w zakresie zastosowania sportowego.

Celem przeksztatcenia ,.M-72“ w motocykl
sportowy wystarczyto zastgpi¢ silnik o zaworach
bocznych (stojacych) typem silnika o wyzszym
stopniu obcigzania i o zaworach wiszacych; do-
datkowo zmniejszono ogolny ciezar motocykla
celem polepszenia jego wiasciwosci dynamicz-
nych i zwrotnosci, ktdra jest niezbedna w warun-
kach wyscigow drogowych. Zadanie to zostato wy-
konane przez dwie fabryki motocyklowe w ciggu
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lat 1944—45. w wyniku czego pojawity sie dwa
motocykle sportowe ,,M-75“ i ,,M-20%, bardzo do
siebie zblizone pod wzgledem konstrukcyjnym.

Motocykl ,,M-75“ wykonano w dwdch odmia-
nach, jako sportowy (rys. 1) i wyscigowy Model
sportowy rozni sie od popularnego motocykla
»M-72* wyjatkowo mocnym silnikiem o zawo.aM'
wiszacych, Srednicy cylindra — 78 mm i skoku
ttoka — 78 mm. (750 cm3). Moc tego silnika dla
motocykla wyscigowego doprowadzona do 33 KM
przy stopniu sprezania 8,5. Zapton bateryjny za-
stgpiono zaptionem iskrownikowym. Pojemnos¢
uktadu olejowego powiekszono z 2.5 do 4,5 litrow
Czterostopniowa skrzynka przekfadniowa po-
siada przektadnie: 1, 185: 1,3: 1. 0.916. Stosunek
gtownej przektadni wynosi 3,89. eCatkowity cie-
zar motocykla zmniejszono do 180 kg. W Klasie
motocykli z przyczepkami uzyskano na motocy-
klu ,.M-75“ kilka miedzyzwigzkowych rekordow.
Maksymalna szybkos$¢ ,,M-75* bez przyczepki wy-
nosi 160 km/godz.. z przyczepka — 130 km/godz.

Silnik motocykla . M-80* zalicza sie do takiego
samego typu i posiada identyczne wymiary. Ce-
lem polepszenia napetniania cylindrow zastoso-
wano kutaczkowy watek rozrzadczy dajacy wyz-
sze podniesienie zawordw (9 mm) i diuzsze okre-
Sy ssania: otworzenie zaworu ssgcego — 72° przed
g. m. ]>. zamkniecie 88° po d. m. p., otworzenie
zaworu wydechowego — 105° przed d. m. p.,
zamkniecie — 50° po g. m. p.

Silnik rozwija moc 40 KM. co pozwala uzy-
ska¢ szybko$¢ maksymalng okoto 170 km/godz..
stosunek przekfadniowy przektadni gtownej wy-
nosi — 3.89. Srednice tarcz powigkszono celem

Rys. 2. Motocykl sportowy ,,M-35"

uzyskania mozliwosci zamontowania opon wy
scigowych o wymiarach 21 X 3“ na kole przed-
niem i 20 -X 3.25“ na kole tylnym. Ciezar calego
motocykla wynosi - - 192 kg.

W koncu 1947 roku pojawi! sie motocykl
,-.M-35%. skonstruowany na zasadzie wykorzysta-

PRZEGLAD SAMOCHODOWY

9—10

nia czesci sktadowych ,M-72“ i zastosowania p |
ziomego cylindra silnika o zmniejszonej pojem-
nosci skokowej. Konstrukcja ta moze by¢ w przy-
sztosci podstawg do produkcji seryjnej wysoko-
gatunkowych — motocykli sportowych. Motocykl
»,M-35"‘ budzi szczeg6lne zainteresowanie wsrdd
motocyklistébw - sportowcow. Nalezy on do kla-
sy 350 cm3 Jego zasadniczy schemat konstruk-
cyjny jest identyczny z ..M-72; jednakze, wobec
tego, ze motocykl przeznaczony do jazdy w po-
jedynke (soléwka) wymaga znacznego zmniej-
szenia ciezaru, zastosowano niektore czesci lzej-
szego typu motocykla .,M1A*“ Pierwszy model

Rys. 3. Motocykl wyscigowy ,I6A

przedstawiony na rys. 2 wazy 165 kg; w przysz-
tosci ciezar ten zmniejszy sie przez zmiane nie-
ktorych czeSci wypozyczonych do pierwszych
egzemplarzy z .,M-72“. Poziomy dwucylindrowy
silnik typu krdtkoskokowego (62 — 58) rozwija
moc 198 KM przy stopniu sprezania 9 7. Moto
cykl ,.M-35 o stosunku przektadu'owym na
czwartym biegu 6.05 i normalnych oponach
19 X 3.5* uzyskat na probach szybko$¢ maksy-
malng 120 km/godz. Nalezy zaznaczy¢, ze moto-
cykl ,,M-35“ doskonale sie nadaje do uzytku
sportowego, poniewaz pozwala znacznie przecia-
za¢ silnik i posiada doskonale wiasciwosci dyna-
miczne.

Jedna z fabryk wykonata w 1947 r. specjalny
motocykl ,I6A“ do wyscigow w klasie 600 cm3
z przyczepkami; podstawg konstrukcji tego mo-
tocykla byt réwniez schemat konstrukcyiny i wie-
le czesci seryjnego motocykla ,.M-72“ Najcie-
kawszym szczegotem ,.16A“ (rys. 3), to zastoso-
wanie poziomego silnika ze sprezarkg i zawora
mi wiszacymi. Cylindry aluminiowe sg wyposa-
zone we wtloczone tuleje stalowe: przymocowa-
nie cylindrow do skrzynki korbowej wykonano
za pomocg dtugich $rub kotwicznych. Aluminio-
we gtowice cylindrow posiadajg wttoczone gniaz-
da zawordw wykonane z brazu. W zwigzku z pod-
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wyzszonym ci$nieniem wybuchu jest wzmocniona
konstrukcja korbowodéw. sworzni ttokowych
i thokéw. Do zaptonu zastosowano iskrownik, kto-
ry jest napedzany przez watek rozrzadczy za po-
mocg pary zebatych kot stozkowych.

Sprezarka jest napedzana przez przedni ko-
niec walu korbowego za posrednictwem sprzegta.
Sprezarka zasysa mieszanke palng przez gaznik
typu ,, TT-37“ i tloczy jg do silnika pod cisnie-
niem okoto 0,5 atm. Do smarowania sprezarki
przewidziano odgatezienie od Roéwnego przewo-
du olejowego; zdolno$¢ przepustowa odgatezie-
nia mozna regtdowa¢ za pomocg zaworu iglico-
wego.

Obudowa przyczepki wyrdznia sie optywowym
ksztattem; jest ona zmontowana na obnizonej ra-
mie, kolo za$ przyczepki jest ,torsyjnie" zawie-
szone. Najmniejszy przeswit ramy przyczepki wy-
nosi 110 mm. Opracowano konstrukcje catkowi-
tej -obudowy o ksztattach optywowych, ostania-
jacej caly motocykl wraz z motocyklista.

W ciggu ostatnich lat zyskaty w Zwigzku Ra-
dzieckim duza popularno$¢ matolitrazowe moto-
cykle ,,Moskwicz" (MIA) o dwusuwowych silni-
kach 125 cm3. Wyscigi w klasie 125 cm3 stajg sie
coraz bardziej ozywione, w zwigzku z czym moz-
na zaobserwowa¢ fakt coraz wiekszego popytu
na matolitrazowe motocykle o podwyzszonych
wiasciwosciach sportowych. Idac na reke mi-
tosnikom sportu motocyklowego, fabryka produ
kujgca motocykle ,M1A“ opracowata model
sportowy ,,MJE". Caly uktad biezny , MJE" ni-
czyim sie nie rézni od uktadu bieznego seryjnego
motocykla ,,M1A". Zasadnicza roznica polega na
zastosowaniu silnika o wysokim stopniu spreza-
nia (9,8), rozwijajacego 7,5 KM zamiast 4,2 KM,
ktére rozwijat poprzedni silnik seryjny. Powiek-
szong moc uzyskano nie tylko dzieki wysokiemu
stopniowi sprezania, lecz rowniez dzieki dokfad-
nemu opracowaniu okreséw rozdziatu mieszanki
i uzyskaniu optymalnego oporu uktadu wydecho-
wego. Wskutek tak wielkiej mocy na jednym
z motocykli ,,M1E" uzyskano szybko$¢ powyzej
100 km/godz.

Nastepny model sportowy ,S1A“ klasy 125
cm3 (rys. 4) roéwniez stanowi modyfikacje seryj-
nego motocykla ,,M1A"; model ten jest obliczony
na eksploatacje w réznorodnych warunkach dro-
gowych. Silnik dwusuwowy o przeptukiwaniu
spotkaniowy posiada mniejszy stopien obcigze-
nia niz silnik ,M1E“ Jego moc (52 KM) za-
pewnia szybko$¢ maksymalng 80 km/godz. i do-
skonaty zryw motocykla. Do aluminiowego cy-
lindra zastosowano tuleje stalowg; w silniku mo-
tocykla ,,M1E“ w odrdznieniu od silnika ,,M1A" -
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skonsturowano dwa okna wydechowe i dwie ru-
ry wydechowe.

Najwazniejszym udoskonaleniem w uktadzie
biezny-m nowego motocykla jest elastyczne za-
wieszenie tylnego kola. O$ tylnego kota jest pod-
trzymywana przez wahliwe widetki, ktérych s$ro

Rys. 4. Motocykl sportowy ,,SIA (125 cm3)

dek obrotu jest umieszczony w poblizu osi zebat-
ki skrzynki przektadniowej. Konce wahliwych wi-
detek przepuszczone sg przez przeciecia w spec-
jalnych tlokach, posuwajacych sie wzdtuz piono-
wych prowadnic przewidzianych na koncach tyl-
nych widetek ramy. Konstrukcja taka pozwala
na zsumowanie amplitudy toczenia tylnego kota
ze statym naciggiem tancucha i doktadnym ruchem
osi tylnego kota bez przechytow.

Specjalny motocykl wyscigowy ,,GK-1“ o dwu-
suwowym silniku 350 cm3, zaprojektowany przez
jednego z konstruktoréw fabryk motocyklowych,
jest przedstawiony na rys. 5. W dwucylindrowym
silniku tego motocykla zastosowano bezposred-
nie przeptukiwanie, ktore zapewnia najmniejsza
ilos¢ gazow resztowych w mieszance wybucho-
wej; w kazdym z cylindrow sg umieszczone dwa
ttoki, posuwajace sie w odwrotnych kierunkach;
okna wylotowe i przelotowe znajdujg sie w dwabch
naprzeciwlegtych koncach cylindrow.

Silnik posiada dwa waty korbowe, potgczone
pomiedzy sobg za pomocag kot zebatych. Dzieki
takiej konstrukcji tatwo osiggnieto przesuniecie
faz ruchu tlokéw, wobec czego wykres rozdziatu
mieszanki i uzyskat ksztatt niesymetryczny. Przez
przesuniecie faz osiagnieto opdznienie zamkniecia
okien przelotowych w stosunku do chwili zamknie-
cia okien wydechowych. W ten sposob powstata
wiasciwie mozliwos¢ pracy ze sprezarkg. Sprezarka
ttoczy mianowicie mieszanke do skrzynki korbo-
wej, skad ptynie ona do cylindrow przez kanaty
przelotowe w chwili otwarcia okien przeloto-
wych. Naped sprezarki jest fancuchowy, od lewe-
go watu korbowego przez sprzegta cierne.
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Zapton jest iskrownikowy. Chtodzenie — wod-
ne pod cisnieniem pompy odsrodkowej, napedza-
nej przez prawy wal korbowy. Smarowanie
przez domieszanie oleju do paliwa.

Rys. 5. Motocykl wyscigowy ,,GK-1" (350 cm3)

Kolo zamachowe silnika jest potgczone z jed-
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sobg waty korbowe. Moc silnika — 47 KM przy
6000 obr./min. Czterobiegowa skrzynka przektad
niowa jest zblokowana z silnikiem. Przenie-
sienie mocy na kole tylne jest wykonane za po-
mocg walu napedowego. Rama jest rurowa, pod-
wojna 0 sprezynowym zawieszeniu tylnego kola.
O$ tylnego kota jest podtrzymywana przez wa-
hliwe widetki; konce widetek posuwajg sie w tto-
kach prowadnicowych. Widetki przednie sg tele-
skopowe z amortyzatorami hydraulicznymi. Ciezar
catego motocykla, bez paliwa, wynosi — 136 kg.

Motocykl wyscigowy ,,GK-1“ nie przeszedt
jeszcze préb drogowych. Jego zaprojektowana
szybko$¢ maksymalna waha sie w granicach 190
— 200 km/godz.

Techniczne charakterystyki wszystkich po-
wyzszych motocykli zestawiono w tabeli nr 1.

nym z szesSciu kol zebatych, ktdre tacza pomiedzy Tabela nr L
Techniczna charakterystyka motocykli sportowych

Dane M-75 M-80 16 A M 35 GK-1 S1A M1E
Typ silnika.......cocooiiiiiiiie czterosuwowy dwusuwowy
llo$¢ cylindrow 2 2 2 2 2 1 1
Umieszczenie cylindréw poziome, naprzeciwlegte poziome pochyte
Srednica cylindra - - - - 78 78 69,7 62 2 X 42 52 52
Skok thoka - = ... 78 78 78 58 2 X 62 58 58
Objetos¢ skokowa w cmj . 750 750 600 350 350 125 125
MoC W KM .o 37,8 40 — 19,8 47 52 75
HOSE 0BF/MIN..vveeieeeeeeeeeeeeeeeeeern 5200 6200 — 6000 6000 5000 5160
Stopien sprezania - - - - 8,5 9,0 6,8 9.7 7 6 9,8
Srednie efektywne cisnienie 8,7 1,7 — 8,5 10,2 43 5.0
MOC Z HIEra...ccooeececcccccecens 50,5 53 . 57 137 415 61
Chtodzenie _ _ _ _ _ _ powietrzne wodne powietrzne
Sprezarka - — — - - _— nie ma nie ma jest nie ma jest nie ma  nie ma
Typ przeniesienia - - - _ wat napedowy tancuchowy
llos$¢ przektadni........ccccoovvvveviirnennne. 4 4 4 4 4 3 3
Typ ramy - - _— - _— — podwajny rurowy rurowy
Typ widetek przednich teleskopowy rownolegtoboczny, ttoczony
Ciezar w < ..coovvvvieee 180 182 — 165 136 — —
Szybko$¢ maksymalna w km/godz. 160 170 — 125 190 80 95

W ten spos6b przemyst motocyklowy Zwigzku
Radzieckiego rozporzadza dostateczng iloscig roz-
norodnych typéw motocykli sportowych i wysci-
gowych. Celem pokrycia duzego popytu na (kno-
locykle takich typéw nalezy w najblizszym”cza-

sie zorganizowac seryjng produkcje modeli wy-
Scigowych udostepniajac je szerokiemu kregowi
amatorow sportu motocyklowego.

LYAwtomobil" — 6/1948 .



KRAJE BENELUXU

KpLZ. WILAMOWSKI

Samochody krajow ,,Beneluxu”

iekszo$¢ naszych czytelnikow zapewne nie

wie, ze dwa malte panstwa europejskie: Bel-

gia i Holandia réwniez produkujga samocho-
dy i to nawet samochody wyr6zniajace sie Smiatos-
cig i nowoczesnoscig konstrukcji wsrod wielu in-
nych typéw powojennych.

Gdyby nie zwigzanie Belgii i Holandii warun-
kami planu Marschalla, ktéry wyda-je je. na lup
wielkich koncernéw samochodowych Ameryki,
rodzimy przemyst .motoryzacyjny, produkcja sa-
mochodéw w tych krajach wzrostaby niewatpli-
wie w -wielkim stopniu.

Powojenne mozliwosci
Holandii jak rdéwniez
przygniatajgca konku-
rencja amerykanskiego i angielskiego przemystu
motoryzacyjnego nie pozwolity na wyprodukowa-
nie samochodu catkowicie w kraju. Budowany
w zaktadach ,,Hemsteede” przez znanego sportow-
ca samochodowego inz. Gatsoni — ,,Gatford" sta-
nowi oryginalng przerébke powszechnie znanego
,,Forda-V-8".

HOLANDIA —
,» GATFORD"

Rys. 1. Samochéd ,,Gatford"

Podstawe samochodu ,,Gatford“ stanowi rama
,,Ford-V-8“ wraz z zawieszeniem fordowskim,
sktadajgcym sie z poprzecznych resorow piéro-
wych i drazkéw skretnych. Czterolitrowy sil-

nik ,V-8“ spoczywa czeSciowo ponad przednii-i
kolami, przy czym to on wiasnie ulegt najwiek-
szym zmianom Dzieki zastosopaniu aluminiowej
gtowicy bloku cylindréw, obu gaznikéw opado-
wych, specjalnie doktadnemu szlifofi komory spa-
lania i przewdw ssania wykonanych w przerobio-
nym silniku réwniez z aluminium i zastosowaniu
chtodzenia oleju — udato sie konstruktorowi pod-
nies¢ stosunek sprezania do 7,5 : 1, co daje przy
40000br./mjn. - moc 120 KM.

Bownolegle z wyzej omoéwionym typem bu-
duje fabryka dla celéw specjalnych gérnozaworo-
wy model silnika, ktéry przy tym samym stopniu
sprezania posiada przy 5200 obr./min. moc 175
KN., pozwalajgcg na rozwiniecie szybkosci 112
mil/godz.

W obydwu (modelach zastgpiono zapton bate-
ryjny iskrownikiem systemu Scintilla Vertex.
Uklad przeniesienia stanowi pojedyncze suche
sprzegto oraz trzybiegowa skrzynka przektadnio-
wa, w ktorej dwa pierwsze biegi sg zsynchroni-
zowane. Konstrukcja osi tylnej pozwala na zasto-
sowanie 6 stosunkow  przektadniowych od
455 : 1 do 3,54 : 1, przy czym zastosowanie pne-
umatycznie dziatajgcego mechanizmu zebowego
typu Columbia pozwala na redukcje kazdego
z tych stosunkow o0 28%.

Hamulce dziatajace na kota przednie sg hy-
drauliczne, na kola za$ tylne — mechaniczne

Na ramie fordowskiej osadzone zostato catko-
wicie oryginalne nadwozie wykonane z pretéw
stalowych, ktore stanowig szkielet duraluminio-
wej karoserii. Karoserie ,,Gatforda” cechuje do-
skonaty wspotczynik oporu powietrza, uzyskany
dzieki aerodynamicznej linii. Po raz pierwszy w se-
ryjnej produkcji zastosowano uzycie plastyku, wy-
konujac z niego dach. ,,Gatford" posiada miano-
wicie dach, wykonany ze szkla Puxil podobnie,
jak obudowa kabiny pilota w samolocie, co zapew-
nia mu doskonalg widocznosc.
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Charakterystyka samochodu
Silnik:
[lo$¢ cylindréow — 8
Ustawienia cylindrow — V
Srednica cylindrow — 80, 95 mm
Skok — 95,25 m,m
Pojemno$¢ — 3,916 cm3
Zawory — boczne
Gtowica -t- aluminiowa
Maksymalna moc przy 5.800 obrJmin. — 120 KM
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Dtugo$¢ — 435 cm
Szeroko$¢ — 170 cm
Ciezar - - 1100 Kkg.

Moéwiac 0 nowym sa-
jnochodzie belgijskim
uzyto stusznie powie-
wiedzenia, ze ,Imperia-TA-8“ 340 cm3, jest to
,Wilk w owczej drze

BELGIA —
~IMPERIA TA — 8"

Rys. 2. Konstrukcja nadwozia ,,Gatforda"

Gazniki — 2-opadowe

Zapton — iskrownik typu Scintilla-Vertex
Swiece — H. N. P. 14 mm

Pompka paliwowa — mechaniczna

Instalacja elektryczna — 6 V

Pojemnos$¢ baterii akumulatorow — 100 Ali.

Uktad przeniesienia:
Sprzegto — pojedyncze, suche
Skrzynka przektadniowa — trzybiegowa

Podwozie:

Hamulce — przednie hydrauliczne

Hamulce — tylne mechaniczne

Zawieszenie przednie — poprzeczne resory pioro-
we i stabilizatory.

Zawieszenie tylne — poprzeczne resory pidrowe
i hydrauliczne stabilizatory

Tlumjki wstrzagsow — podwadjne, hydrauliczne

Wymiary opon — 600 X 16*

Wymiary samochodu:

Rozstaw kot przednich — 142 c¢m
Rozstaw kot tylnych — 147 cm

W rzeczywistosci niejeden fachowiec oglada-
jac niepozorng xtmperie  z jej matym stosunko-
wo silnikiem mogtby sadzi¢, ze jest to jeden z sa-
mochodoéw nalezacych do typu ,,Ford-Eiffel* lub
,,Opel-Kadet”, Tymczasekn mata ,Irhperia  posia-
da doskonaly zryw oraz stosunkowo znaczng,
w porownaniu do wielkosci silnika, moc —
45 KM.

Silnik ,,Imperii*, ktéremu samochdd zawdzie-
cza zryw, fatwos¢ prowadzenia oraz tagodnosé
jazdy, jest to 4-cylindrowy, gérnozaworowy sil-
nik oparty na patencie Hotshissa o $rednicy cy-
lindréw 67 mm, skoku tloka 25 mm i stosunku
sprezania-l : 6,55.

Samochod posiada naped na kota przednie, sta.l
nazwa dla tego typu ,Imperii TA-8“ gdzie TA
oznacza ,Traction Avant“—naped przedni cyfra
za§ 8 — moc silnika w -belgijskim systemie po-
datkowym dla samochodéw. Naped jest z silnika
przeniesiony na kota przednie za pomoca jedno-
tarczowego, suchego sprzegta, trzybiegowej skrzyn-
ki przektadniowej (o stosunku przeniesienia 1
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bieg — 11,25; 2 bieg — 6,72; 3 bieg —4,37)
i przegubow typu Bendix-Trasta. Mechanizm réz-
nicowy stanowig spiralne kola zebate.

Rys 3 Samochdéd ,,Imperia TA-8"

Samochdd posiada cztery kota niezaleznie za-
wieszone. Kola przednie zawieszone sg za pomo-
cg poprzecznych resorow piorowych, tylne zas za
pomocg drazkéw skretnych. System ten przyjeta
fabryka od niemieckiego ,,Adlera", z ktorym ta-
czyty ja przed wojng Sciste stosunki handlowe.

Omdwiong konstrukcje przyjeto gtdwnie ze
wzgledu na liczne gorskie i terenowe drogi bel-
gijskie, na ktorych daje ona bardzo efektywne
pochtanianie wstrzasow.

Fakt ten zbliza bardzo ,,Imperie“ do typu sa-
mochodéw matolitrazowych o zawieszeniu i mo-
cy szczegoblnie przystosowanych do naszych pol-
skich warunkéw terenowych.

Samochdd zaopatrzony jest w hydrauliczne
hamulce typu Girlina, dziatajagce na 4 kota. Opo-
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ny samochodu sa réwniez produkcji belgijskiej
fabryki ,,Englebert“. Specjalny rodzaj bieznika
zostat dla nich opracowany w porozumieniu z in-
zynierami zaktadow ,,Imperia" celem uzyskania
odpowiedniej statecznosci samochodu, szczegoélnie
dla kot tylnych, narazonych na poslizg boczny.

Rys. 4. Przekréj samochodu ,.Imperia TA-8"

Dzieki swym licznym zaletom, jak mate zuzy-
cie benzyny, duza moc, dobry zryw, tatwos¢ i bez-
pieczenstwo prowadzenia .Imperia" TA-8. z ktorg
motoryzacja europejska miata moznos¢ zapoznac
sie doktadniej na miedzynarodowej wystawie sa-
mochodowej w Brukseli br., zdobedzie wielu zwo-
lennikow.
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Zawody o charakterze PW-Motorowego

ardzo silny rozwdj sportu motocyklowego,
Bzaréwno wsréd spoteczenstwa jak i w woj-

sku, winien posiada¢ odpowiedni kierunek,
ktory by zapewni! nie tylkb wyzycie sie sportowe
pojedynczych osob i bezsprzeczng korzy$¢ w do-
starczeniu krajowi pewnej ilosci dobrych motocy-
klistéw, lecz réwniez przez umasowienie i odpo-
wiednie zblizenie do warunkéw wojennych przy-
czyni! sie do wyszkolenia kadr przysztych zoinie-
rzy - motocyklistow a przez to do wzrostu obron-
nosci kraju.

Urzadzanie zawoddw o charakterze wojskowe-
go przysposobienia motocyklowego nie przedsta-
wia zadnych specjalnych trudnosci ani tez nie
obniza efektu.

Zawody takie winny sie odbywaé we wszyst-
kich wojskowych klubach motocyklowych; o ich
zorganizowaniu powinny tez pomysle¢ cywilne
kluby motocyklowe.

Ponizej podaje schemat tego typu zawodow,
przystosowany do potrzeb wojskowych i warun-
kéw terenowych.

Jako teren zawoddw zostaje wybrany jeden
lub kilka, a nawet kilkanascie wycinkow terenu,
zaleznie od ilosci zawodnikOw; teren ten jest ogra-
niczony ramami jednego kartonu mapy w skali

1 : 100.000. Zostaje on podzielony w sposéb do-
wolny na kilka podtuznych wycinkdw, zaznaczo-
nych liniami cigglymi na kartonie mapy, ktorg
otrzymuje zawodnik — patrol motocyklowy.

Patrol skfada sie w tych zawodach z trzech
motocykli-solowek (dowodca patrolu i dwoch
szperaczy) oraz dwoch motocykli z przyczepkami,
w ktorych to przyczepkach zajmujg miejsca: roz-
jemca przy patrolu oraz obserwator — topograf
patrolu.

Dla klubéw o matej ilosci cztonkow skiad pa-
trolu w miare mozliwosci lokalnych moze by¢
odpowiednio zmniejszony.

Przyktad

Dowddca, jeden szperacz, jeden motocykl
z przyczepka, przy czym rozjemca w przyczepce,
a obserwator - topograf na tylnym siodetku mo-
tocykla. Na tylnym siodetku szperacza moze by¢
ulokowany obserwator, zastepujacy drugiego
szperacza.

Patrol jest wyposazony w bron palng i Slepe
naboje. Dowodca patrolu i rozjemca posiadajg
mapy z zaznaczonymi wycinkami terenu.

Jezeli, jak na przyktadzie, jest sze$¢ wycin-
kow terenu — udziat bierze szes¢ patroli czerwo-
nych i sze$¢ patroli niebieskich. Patrole strony
czerwonej majg numeracje arabskg (tarczki z nu-
merami jak na zawodach sportowych), patrole
za$ strony niebieskiej — dla odroznienia — nu-
meracje rzymska.

Na kazdym wycinku terenu z jednej i z dru-
giej strony tegoz wyruszajg patrole na przeciw
siebie (czerwoni przeciwko niebieskim). Patrole
otrzymujg nastepujace zadania: w okre$lonym
z gory czasie (spoznienie daje punkty karne) ma-
ja przyby¢ w komplecie (strata maszyny w dro-
dze — punkty karne) na przeciwleglty skraj wy-
cinka terenowego. Nalezy zaznaczy¢, ze wycinki
terenu sg uprzednio wylosowane przez dowodcow
poszczeg6lnych patroli. Podczas marszu patrol
musi sie co najmniej dwa razy zatrzymaé¢ w miej-
scu z gory okreslonym (nieznanym przeciwniko-
wi i innym niz przeciwnik) i wykona¢: jeden
szkic sytuacyjny i jeden perspektywiczny.

Patrol moze sie porusza¢ po wszelkich dro-
gach oraz w terenie; moze sie zatrzymywa¢ dowol-
ng ilo$¢ razy podczas przemarszu i moze (w bra-
ku odpowiednich dr6g) doraznie zjecha¢ na sa
siedni wycinek terenu prawy lub lewy, lecz musi
przeprowadza¢ rozpoznanie wszystkich  drog
i mostow, znajdujacych sie na jego wycinku te-
renowym. Patrol ma za zadanie przeby¢ swojg
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trase w ten sposob, aby go nie zauwazyty nie-
przyjacielskie patrole, co jest karane punktami
karnymi, a samemu prowadzi¢ jak najwiecej ob-
serwacji i w razie zauwazenia innego patrolu
(czerwonego lub niebieskiego) odnotowa¢ na ma-
pie swoje miejsce, skad obserwuje, oraz trase,
jaka podaza nieprzyjaciel lub patrol przyjazny,
co jest punktowane dodatnio.

Dowddca) patrolu, aby unikng¢ zaskoczenia
czy tez choCby zauwazenia przez nieprzyjaciela,
wysyta naprzéd lub na boki szperaczy na solow-
kach.

Rzecz zrozumiata, ze w terenie lesistym lub
falistym moze niejednokrotnie nastgpi¢ niespo-
dziewane spotkanie sie szperaczy z patrolem nie-
przyjaciela albo jednego patrolu z drugim. Roz-
patrzmy dla przykfadu kilka takich sytuacyj.

Sytuacja |

Obydwa patrole niespodziewanie najezdzaja
na siebie. Rozjemcy zatrzymujg patrole i polecajg
kazdemu z dowoddcow wycofaé swoéj patrol do
tylu na odlegtos¢ co najmniej 1 —-2 km od miej-
sca spotkania.

Sytuacja Il

Szperacze patrolu czerwonego natykajg sie
w lesie na patrol niebieski na postoju. Dowddca
patrolu niebieskiego nakazuje ostrzela¢ szperaczy
nieprzyjaciela. Patrol czerwony otrzy uuje punk-
ty karne.

Sytuacja I

Szperacze patrolu czerwonych zauwazyli pa-
trol niebieskich na postoju. Sami nieostrzelani.
a wiec niewidoczni dla patrolu niebieskich dajg
zna¢ dowddcy swego patrolu (jeden szperacz daje
zna¢, drugi za$ utrzymuje tgcznos¢ wzrokowsa z pa
trolem nieprzyjaciela). Dowddca patrolu niebie-
skich stara sie tak podsung¢ do patrolu nieprzy-
jaciela, aby rozjemca i obserwator - topograf
mogli ustali¢ i oznaczy¢ na mapie miejsce po-
stoju patrolu niebieskich. Jezeli patrol jest nie-
widoczny (ukryty), wysyla szperaczy, aby pa-
trol dal strzatami zna¢ o sobie. W tym wypadku
punkty karne za dopuszczenie do ostrzelania
szperaczy sg mniejsze od punktdw dodatnich za
wykrycie miejsca postoju patrolu nieprzyjaciela.

Sytuacja |V

Patrol czerwonych jest na postoju w ukryciu.
Szperacze patrolu niebieskich nie zauwazyli pa-
trolu i gtdwne sity patrolu niebieskich przecho-
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dza w polu widzenia i obstrzatu patrolu czerwo-
nych. Patrol czerwony ostrzeliwuje patrol nie-
przyjaciela, ktory otrzymuje wysokie punkty kar-
ne (patrol czerwonych moégt uprzednio nie ostrze-
la¢ przejezdzajagcych szperaczy patrolu niebie-
skich).

Sytuacja V

Szperacze | patrolu czerwonych zaobserwowali
patrol na postoju (ktérego przynaleznosci nie
mogli ustali¢) w miejscu dominujgcym nad oko-
licg i pozwalajgcym na dalekg obserwacje. Do-
wodca patrolu czerwonych przeprowadza swoj
patrol na wycinek (pas) sasiedni i obchodzi pa-
trol z boku, starajac sie ustali¢, co to za patrol.

Sytuacja VI

Szperacze jednego z patroli natkneli sie na
szperaczy drugiego patrolu. Zawracajg do swo-
ich dowddcow i meldujg o spotkaniu. Punktow
karnych nikt nie otrzymuje.

* * *

Podobnych i innych sytuacyj moze by¢ bar-
dzo wiele. Praktyka i wnioski z zawodow ustalg
wiasciwe, regulaminowe rozwigzania zasadni-
czych sytuacji (spotkan), pozostawiajgc dowod-
com patroli duzg swobode decyzji.

Dla urozmaicenia i przedtuzenia zawoddéw me
ty mozna potraktowac jako pétmetki i skierowaé
patrole w strone powrotng sasiednimi wycinka-
mi terenu. Mozna rowniez, dla wytworzenia bar-
dziej ciekawych sytuacyj, wysta¢ nie po jednym
patrolu na danym wycinku terenu, a po kilka
startujgcych co 1/2 godziny, wycinek (pas) za$
terenu da¢ znacznie szerszy.

Przy ustalaniu punktacji ujemnej (karnej)
i dodatniej nalezy jednak tak ustali¢ ilos¢ punk-
tow, aby zawodnicy - patrole byli zmuszeni do
przeprowadzania obserwacji i starali sie spotkaé
z nieprzyjacielem, a nie tylko go unikac.

Jest rzeczg wskazang i racjonalng, aby do or-
ganizacji tych zawodoéw na wielkg skale podcho-
dzi¢ bardzo ostroznie i stopniowo stwarza¢ coraz
to ciezsze warunki, gdyz w wypadku przeciw-
nym moze doj$¢ do nieporozumien, protestow, za-
zalen itp. i mozna wywota¢ nieche¢ do dalszego
organizowania zawodow tego rodzaju.

Do wzbudzenia wigkszego zainteresowania na-
lezy dobiera¢ patrole réznych klubéw (jeden klub



546

czerwoni, drugi — niebiescy). Punktacje patroli
zsumowane razem bedg .decydowaty o przegranej
lub wygranej strony (klubu).

Nalezy doda¢, ze dowoddcy patroli mogg zasieg-
na¢ jezyka u miejscowej ludnosci bez Zzadnych
zastrzezen; patrole mogg réwniez korzysta¢
z wszelkiej pomocy obcej, ale tylko lokalnej.

Zawody tego rodzaju dadzg duze korzysci po-
niewaz: zmuszg motocyklistow do szkolenia sie
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w jezdzie terenoj ,j, do szkolenia w postugiwaniu
sie mapa wojskowa, do osiggniecia umiejetnosci
w doskonatym czytaniu mapy, do zrozumienia
istotnych zadan wojskowego motocyklisty, do
szkolenia sie w obserwacji i umiejetnosci szyb-
kiego przeprowadzania rozpoznania drég, do na-
uczenia sie wykonywania szkicow wszelkiego ro-
dzaju, wreszcie do wyrobienia umiejetnosci
w dowodzeniu matym oddziatem.



SKRZYNKA
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Dwie odpowiedzi redakcji

Pytanie 1. por. Szep-ego

Zasadnicza rdznica po-
miedzy silnikiem gaz-
nikowym i silnikiem
Diesla polega na tym,
ze podczas gdy w sil-
niku gaznikowym proces przygotowania mieszan-
ki wybuchowej zaczyna sie w gazniku, tzn. poza
cylindrem i trwa podczas suwu ssania i sprezania
przygotowanie mieszanki wybuchowej w silniku
Diesla nastepuje niestychanie szybko i odbywa sie
wylkacznie w cylindrze silnika; przy tym proces
powstawania mieszanki wybuchowej i jej spala-
nie nastepuje prawie jednoczesnie. Tym sie ttu-
maczy fakt, Zze uzyskanie wymaganego rozpyle-
nia paliwa, jego wymieszania z powietrzem i spa-
lenia w odpowiednim czasie stanowi zadanie
znacznie trudniejsze w silnikach Diesla niz
w zwyklych silnikach gaznikowych.

Celem uzyskania petnego spalania paliwa
w cylindrze silnika Diesla nalezy doprowadzi¢ do
szybkiego zetkniecia sie paliwa z powietrzem i jed-
nocze$nie nalezy osiggng¢ dostateczng szybkos¢
ruchu czasteczek paliwa w stosunku do powietrza.
Spetnienie ostatniego warunku jest konieczne ze
wzgledu na to, ze powstajgce obok czasteczek pa-
liwa produkty spalania muszg by¢ jak najszybciej
zastgpione powietrzem.

Jasne, ze do spelnienia powyzszych warun-
kow, strumienie paliwa wytryskujace z rozpyla-
cza muszg przebi¢ warstwe silnie sprezonego po-
wietrza, a wiec muszg przenikng¢ do czasteczek
powietrza znajdujacych sie w najbardziej od roz-
pylacza oddalonych miejscach komory spreza-
nia. Oprocz tego, paliwo musi by¢ bardzo doktad-
nie rozpylone, przez co uzyskuje sie réwnomier
nos¢ jego rozprowadzenia w powietrzu.

W sprezarkowym silniku Diesla o rozpyleniu
pneumatycznym udaje sie stosunkowo tatwo
otrzymac doktadne rozpylenie paliwa przy jedno-
czesnym silnym zawichrowaniu, ktore sprzyja
réwnomiernosci jego rozprowadzenia.

JAK POWSTAJE MIE-

SZANKA W BEZSPRE-

ZARKOWYM SILNIKU
DIESLA?

Zupetnie inaczej przedstawia sie sprawa w sil-
niku bezsprezarkowym, gdzie rozpylenie naste-
puje bez pomocy sprezonego powietrza. Rzecz po-
lega na tym, ze przy czesto mechanicznym roz-
pryskiwaniu paliwa rozpylacz musi spetiac
dwa zupetnie przeciwstawne zadania:

— ze wzgledu na przenikniecie czasteczek pa-
liwa przez catg warstwe sprezonego po-
wietrza, rozpylacz nie powinien zbyt do-
ktadnie (drobno) rozpyla¢ paliwa;

— jednakze wobec potrzeby réwnomiernego
rozprowadzenia paliwa w powietrzu, roz-
pylacz powinien drobno rozpyla¢ wtryski-
wane paliwo.

Rozwigzywanie tego trudnego zadania trwato
kilka dziesigtkdw lat i w rezultacie powstat sze-
reg konstrukcji bezsprezarkowych silnikow Die-
sla, w ktdérych dzieki odpowiadajgcym sobie kon-
strukcjom rozpylacza i komory sprezania udato
sie uzyska¢ zadowalajace wyniki.

Wspotczesne, bezsprezarkowe silniki  Diesla
stosowane do samochodow i traktorow dzielg sie
na trzy odmiany w zaleznosci od sposobu two-
rzenia mieszanki wybuchowej:

1) silniki z wtryskiem bezposrednim;

2) silniki z komorg wstepna;

3) silnik z komorg wirowa.

Pytanie 2.'ppor. R-czyca

Rozréznia sie w zasadzie

dwie odmiany drgan

watu korbowego:

— drgania poprzeczne, tzn. o
zginajagcym oraz

— drgania obrotowe, tzn. o charakterze skre-
cajacym.

Rozroznia sie réwniez drgania:

— wihasne (niezalezne) oraz

— tzw. drgania wymuszone pochodzgce z ze-
wnatrz.

NA CZYM POLEGA
ZADANIE TEUMIKA
DRGAN?

charakterze
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Drgania wymuszone wystepuja w wypadku,
gdy ukiad sztywny jest wyprowadzony ze stanu
rownowagi przez uderzenie lub niespodziewane
przytozenie sity zewnetrznej. llo$¢ drgan, wyko-
nywanych przez ukiad sztywny w ciggu jednostki
czasu nazywa sie czestotliwoscig drgan.

Jezeli na uklad sztywny oprécz sity stalej
dziata periodycznie sita zewnetrzna (periodycznie
dziatajace naprezenia), powstajg drgania ukiadu,
ktorych czestotliwos¢ zalezy od czestotliwosci
dziatania sity zewnetrznej.

Jezeli czestotliwo$¢ impulséw sity periodycz-
nej odpowiadaC bedzie czestotliwosci drgan wia-
snych, amplituda drgann moze wzrosng¢ do bar
dzo znacznych wartosci i spowodowaé pekniecie
lub potamanie watu korbowego.

Wypadek, w ktorym obie czestotliwosci drgan
odpowiadajg sobie nazywa sie wsp6tbrzmieniem
(rezonansem); ilos¢ obrotow watu korbowego od-
powiadajgca temu wypadkowi nazywa sie kry-
tyczng iloscig obrotow.

PRZEGLAD SAMOCHODOWY

9—10

Drgania o charakterze skrecajgcym powstajg
w nastepujgcy sposob: przy wybuchu w cylindrze
silnika wat korbowy podlega sile skrecajacej i za-
czyna drgac. Jezeli czestotliwos¢ wybuchéw od-
powiada czestotliwosci drgan wiasnych walu kor-
bowego, kazdy nastepny wybuch bedzie zwiek-
szat amplitude i w rezultacie moze doprowadzi¢
do pekniecia lub potamania walu korbowego.

Nalezy zaznaczy¢, ze w kazdym silniku istnie-
ja jednakze sity sprzyjajace ttumieniu drgan; na-
lezg do nich:

— zaréwno sity zewnetrzne — jak sity tar-

cia w tozyskach oraz

— sity wewnetrzne — jak sity tarcia pomie-

dzy czasteczkami tworzywa watu korbo-
wego.

Do niektorych silnikow, a przede wszystkim
samochodowych, stosuje sie ttumiki drgan, kto-
rych zadanie polega na gaszeniu drgan o charak-
terze skrecajgcym.



